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Wie bei Gelegenheit früherer Aasstellungen — u. a. auf 
der Weltausstellung in T*aris im Jahre 1900 und in Verbindung 
mit dem IX. Internationalen Schififahrtskongrefi in Düsseldorf 
im Jahre 1902 — ist auch auf der Weltausstellung in St. Louis 
1904 von dem preufiisehen Ministerium der Öffentlichen Arbeiten 
eine Sammelausstellung auf dem Gebiete des Wasserbauwesens 
veranstaltet worden. 

War es auch diesmal, ohne der Ausstellung einen allzu 
grofien Umfang zu geben, nicht möglich, eine erschöpfende 
Darstellung samtlicher Leistungen auf dem genannten Gebiet 
zu brin^Lii, so werden doch die wichtigsten zurzeit im Werke 
l)efindliclien oder in (l<;n letzten Jalireu ausgclUhrten Arbeiten 
vurgelulirt. Zunächst ist in den Abschnitten A l)is H des vor- 
stehenden Inhaltsverzeichnisses eine Koihe allgemein bauwi>>*'n- 
sehaftlicher Arbeiten auf vcrseliiedenen Gebieten eingehend 
durch Modelle, Zeichnungen, Photographien und Druckwerke 
zur Darstellung gebraelit. Es sind dies die hydrographischen 
Arbeiten der aus dem ehemaligen Wasserausschuß liervor- 
gegangencn Landcsanstalt für Gewässerkunde, das Niveliemeuts- 
und Pegelwesen, der DUncnbau, die Talsperrenbauten, das 
Eisbrechwesen auf den groficn Btrtimen, der Güterverkehr 
auf den deutschen Binnenwasserstraßen, das Versuchswesen 
und die Wasserbaustatistik. 

Diesem gewissermafien allgemeinen Toll schlieiSt sich in 
den folgenden Abschnitten eine grofie Zahl der bemerkens- 
wertesten Bauausführungen der Gegenwart auf den Gebieten 
des Hafenbaus, der Flußregulierungen, Schiffahrtskanfile und 
Straßenbrücken, ferner des Leuchtfeucrwesens, des Bagger- 
und Schiffbaues» u. s. w. au. 
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Um der Aasstellang die erwünschte Vielseitigkeit za sichern 
und ihr auch gewisse Gegenstände zuzuführen, die von all- 
gemeinem Interesse sind and andernfalls ferngeblieben wSren, 
ist eine Reibe von kommunalen und privaten Unternehmungen 
zur Beteiligung an der Sammelausstelinng aufgefordert worden. 
In erster Linie hat sich der Geheime Regierungsrat und Pro- 
fessor an der Königlichen Tedmischen Hochschule in Aachen, 
t>v. Intze, der Begründer des in den letzten beiden Jahr- 
zehnten so glänzend entwickelten Talsperrenbaus in Deutsch- 
land, ^vYii bereit finden lassen, seine zahlreiclicn Kiitwürt'o 
auszustellen und die Entwicklung dieser Bauuiiteniehmuugen, 
sowie die daran gcknüjjften Untersuchungen technischer und 
wirtschaftlicher Natur mit den reichen Erfahrungen, die dabei 
gesammelt worden sind, in einer besonderen Druckschrift 
niederzulegen, die den Fachleuten unter den Bcsucbem der 
Ausstellung zur Vertii^ung gestellt wird. 

Auch die Provinz Schlesien, der Kreis Scbweluiy die Ennepe- 
talsperren-Genossenschaft und die Kuhrtalsperren- Gesellschaft 
haben für die Ausstellung ihrer im Bau begriffenen Staudämme 
bereitwilligst Kostenbeiträge geleistet. 

Von dem wichtigen Schiffahrtskanal» der zur Verbindung 
der Spree oberhalb Berlins mit der Havel bei Potsdam von 
dem Kreise Teltow gebaut wird, hat die Teltowkanal-Bauver- 
waltung zahlreiche Pläne und Lichtbilder und ein großes Modell 
der Schleuse bei Klein-Machnow der Ausstellung zugeführt. 

Neben den zahlreichen großen Modellen, Zeichnungen und 
riänen von Bauwerken, die die Regierung für die Ausstellung 
in St. Louis hat neu anfertigen lassen, wie die Dar^-Lcliuiigen der 
Versuchsanstalt lür Wasserbau und Schilf bau in Berlin, der Schiff- 
fahrtstraße Stettin Swinemündc, desK()nigsl)f'rgerSeekaaals, des 
Halens von Emden, der Schleusen des Oder— Spree-Kanals u. a. m., 
linden sich auch Holche Gegenstände wieder, die schon auf 
früheren Ausstellungen vertreten waren, von denen aber an- 
genommen werden darf, daß sie lür zaiilreiche Besucher der 
Weltausstellung von St. Louis von Interesse sind. Hierzu 
gehört besonders das Jrodell des Schiffshebewerks bei Hen- 
ricbenburg am Dortmund-Emskanal, mit dessen Vorführung 
einem besonderen Wunsche der Ausstelluugsleitung Kechnung 
getragen wird. 

Das Modell ist seinerzeit auf gemeinschaftliche Kosten der 
Bauverwaltung und der Firma Haniel & Lueg gefertigt worden. 
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Die genannte Firma hat auch jetzt zar Wiederinstandsetziing 
nnd Änsstellang des Modells in St Lonis einen erheblichen 
Kostenbeitrag geleistet nnd eine besondere Druckschrift ttber 
das Schiflbhebewerk ausgelegt 

An der Änsstellang von Baggern, Dampfern und sonstigen 
Fahrzeugen haben sich die Schiffswerft von J. W. Klawitter in 
Danzig, die Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft In Lübeck, 
die Seliiflfs- nnd I\Iaseliiucul>au-AkiicugcsellsclialL iu Mannheim, 
die Firma (Jebriidcr SachstMihcrg in Kotllau a. d, Elbe und 
die Aktiengeselibcliatt „Weser** in Bremen beteiligt. Die Ver- 
eini^^te Maschinental)rik Augsbnr^^ und Maschinenbaug-eseiisciiaft 
Nürnl)erg: A.-G. stellt die Zeiclinun*; dei* von ilir ausgeführten 
Weserbrücke bei Nienburg aus, die Siemens- Schuckert- Werke 
in Berlin bringen Darstellungen des neuen Leuchtfeuers auf 
Helgoland. Über den Bau und Betrieb der Dampf bagger der 
preufiiscben Wasscrbauverwaltung ist eine im amtlichen Auf- 
trage bearbeitete und mit zahlreichen Abbildungen versehene 
Druckschrift ausgosteltt. 

Der vorliegende Fttlirer enthlUt ein vollständiges Verzeichnis 
der ausgestellten Gegenstände nebst den nötigen Erläuterungen 
und Abbildungen, darunter einen Plan mit der Grundriß- 
anordnung des Ausstellungsraumes. Der ftlhrer ist nach den 
von den beteiligten Dienststellen eingesandten Mitteilungen vom 
Banrat Kol oft* und Wasserbauinspektor Mattern zusammen- 
gestellt. 

Eine englische Ausgabe enthält das Verzeichnis ohne die 
Erläuterungen. Die Führer sowohl wie die übrigen oben er- 
wähnten Druekseliriften werden, soweit der Vorrat reicht, von 
dem aufsichtführenden Beamten auf Wunsch verabfolgt. 

Berlin, im April 1904. 
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A. Hydrographische Arbeiten 
in Preußen. 



Ausgestellt sind: 

1—9« If enift Drnekwerke» veröffentlicht vom Barean des Aus- 
schusses znrUntersachaiig der Wasserverhftltnisse in den der Über^ 
Bchwemmnngsgefahr besonders ausgesetzten Flußgebieten. 
1« Beantwortung der im Allerhöchsten Erlasse Tom 28, Februar 1892 
gestellten Frage A: Welches sind die Ursachen der in neuerer 
Zeit Toigekommenen Überschwemmungen, hat namentlich 
das System, welches bei der Regulierung und Kanallsiemng der 
preußischen Flttsse befolgt worden ist, zur Stelgerung der 
Hochwassergefahr und der in neuerer Zeit beträchtlich ge- 
steiijerten Ü b e r s c h w e m m u n s s c h ä d v n bei<i:etragen, und welche 
ÄndeniniTf^n dieses Systems sind bejaheudenfalls zu empfehlen V 
Durch Beschluß des Ausschusses vom ö. Juni 1B96 festgestellt. 

Beantwortung der im Allerhöchst«'n Erlasse vom 28. Februar is<»_> 
gestellten Frage B: Wolchc Maßregeln kiiniien ani^ewendet 
werden, um für die Zukuiitt der Uochwassergefahr und den 
ülierschwemiiiuni^ssi hädcn j^nweit wie möglirh vorzu- 
benfroii? Für das ( ) dcrstr ii m i;f I) i et durch Beschluß des Aus- 
schus^L's vom 11. Februar IHOs frsrut strllt. 

Hierzu gehört eine Anlüge nebst Karte : Bericht des 
Geheimen Regierungsrats Professors lutzp über die Wasser- 
verhaltnisse im iji>ber- und Queisgebiet und dtien Verbesserung 
zur Ausnutzung der Wusserki'äfte und zur Vermeidung der 
Hochtlutschüden. 

Beantwortung der im Allerhöchsten Erlasse vom 28. Februar 1892 
gestellten Frage B: Welche Haßregeln können angewendet 
werden, um fttr die Zuicunft der Hochwassergefahr und den 
Oberschwemmuttgsschftden soweit wie möglich vorzu- 
beugen? Für das Elbstromgebiet durch Beschluß des Aus- 
schusses vom 15. Dezember 1899 festgestellt. 

4* Be antwortung der im Allerhöchsten Erlasse vom 28. Februar 1892 
gestellten Frage B: Welche Maßregeln können angewendet 
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werden, um für die ZnkunfT dtr Hochwasserj2:efahr un<l «len 
Überschwemmnngssch.i'h-n soweit wie möglich vurzu- 
beugen? Für das Meuu'l-. i'regel- uud Weichselstrom- 
gebiet dnrch Beschluß des Ansschasses vom 15. März 1901 fest- 
gestellt 

5« Beantwo rtn n g der im AUerhöcliBten Erlasae Tom 28. Febraar 1892 
gestellten Frage B: Welche Maßregeln können angewendet 
werden, um fOr die Zukunft der Hochwassergefahr und den 

Überschwemmungs Schäden «unweit wie möglich vorzu- 
beugen? Filr das Weser- und Emsstromgebiet durch Be- 
schluß des Ausschusses vom 23. Mai 1902 festgestellt 

6»-e«Der Oderstrom, sein Stromgebiet und seine wichtigsten Neben- 
flflsse. Eine hj'drographische, wasserwirtschaftliche und wiisser- 
rorlitliche I»arstt'lluii!4'. — Auf (irund des Allerhöchsten Er- 
lasses vdin 28. Februar \s\)j herausgegeben vom IJureau des 
Ausschusses zur Uiiteisucbimg der WasserverhäUnisse in den der 
Überschwemmungsgefahr besonders ausgesetzttn Fluligebieten. 
3 Bände Text, 1 Band Tabellen, 1 3iappe mit Karten und zeichne- 
rischen Darstellungen. Berlin. Dietrich ßeimer, Geographische 
Verlagshandluug (Ernst Vohseu^ 18i>6. 

■ya-e. Der Elbstrom, sein Stromgebiet und seine wichtigsten Neben- 
flüsse. Eine hydrographische, wasserwirtschaftliche und wasser- 
rechtliche Darstellung. — Im Auftrage der deutschen Elbufer- 
staaten und unter Beteiligung des preußischen Wasseraus- 
schusses herausgegeben von derKöniglichenElbstrombauTerwaltung 
zu Magdeburg. 3 Bände Text, 1 Band Tabellen, 1 Mappe mit 
Karten und zeichnerischen Darstellungen. Berlin, Verlag von 
Dietrich Reimer (Emst Yohsen) 1898. 

8a-f. Hemel-, Pregel- und Weichselstrom, ihre Stromgebiete 
und ihre wichtigsten Nebenflüsse. Eine hydrographische, wasser- 
wirtschaftliche und wasserrechtliche Darstellung. ~ Auf Grund 
des Allerhöchsten Erlasses vom 28. Februar 1892 im Auftrage des 
preußischen Wasserausschusses herausgegeben von H. Keller» 
Geheimer Baurat, Vorsteher des Bureaus des Ausschusses. 4 Bände 
Text, 1 Band Tabellen, 1 Mappe mit Karten und zeichnerischen Dar- 
stellungen. Berlin, Verlag von Diethch Beimer (Emst Vohsen) lüdii, 

9ä"I« Weser iiiid Ems. ihre Stromgebiete und ihre wichtiirsten Neben- 
tlilssp. Eiiir liyUrograpiiisrhe, wasserwirtschattliche und wasser- 
rerlitliclie r)ai',siellung. — Auf Grund des Allerhr.chsten Er- 
lasses vom 2S. Februar im Auttrage des x>reußischen 
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Wns«jer-AttSÄChllsses lieransisrejL,'eben von H. Keller, Geheimer 
Baurat, Vorsteher des Horeaas <les Ausschusses. 4 Bände Text, 
1 Band Tabellen, 1 Mappe mit Karten und zeichnerischen Dar- 
stellangeu. Berlin, Verlag von Dietrich Keimer (Emst Vohsen) IdOl. 

lO* Drackwerk: Jahrbuch der Landesa n^tnlt für iie- 
wässerkunde für da^ Abflußjahr lUUl. Berlin, Verlag von 
£. 8. Mittler & Sohu li)ü3. 

11« HShraschieiitenkarte der norddeutschen Stromge- 
biete im Maßstabe 1 : 1000000, bearbeitet im Bureau des Wasser- 
ansschnssea. Berlin, Verla«: von Dietrich Beimer (Emst Vohsen). 
Die Karte umfaßt das Gebiet von äH*" 30' bis 42*" 30' 
östlicher Länge von Ferro und von 49" bis 56" nördlicher Breite 
und enthjUt außer der Darstellung der Höhenschichten noch 
die Ströme, Flfisse und kleineren Wasserläufe mit ihren 
Neben- und Zuflüssen, die Grenzen der Niederschlagsgebiete 
und snr Erleiehterung der Übersicht die hauptsftchlichsten 
Städte und Eisenbahnlinien, sowie die deutsche Beichsgrenze. 

19. Relief der norddeutschen Stromgebiete im Maßstäbe 

1 : 1 000 CHX), nach den von dem Büreau des Wasscrausschusses ge- 
lieferten Unterlaufen hergestellt vom Bildhauer Walger in Berlin. 
Als Grundlage für die Heratellung hat die unter Nr. 11 aufgeführte 
Karte gedient. 

Der Ma(>^ta1i ist riidit fiir alle Höhen einhoitlich, sondern 
für die gering^ereu Erhebungen grösser als für dio höheren 
gewählt worden. In der Darstelhrnq- sind die lliihni ho be- 
nu'sseiK daß bis zu einer lltihc dt > Krlirt's von 1<> nun je l mm 
einer Höhe von je ^5 m entspricht, Ewisrlnn lound 10 mm je 
1 mm einer solchen von je 50 m, zwiselu n 40 und 44 mm je 
1 mm einer .solchen von je 100 m und über 44 mm hinaus je 
1 mm einer solchen von je 150 m. 

Die schweren Hochwasserschäden, die seit Ende der achtziger Jahre 
größere Gebiete des preußischen Staates wiederholt betrafen, hatten in 
weiten Krdsen der Ansicht Baum verschafft, daß das bei der Begulierung 
und EanaUsierung der Flüsse bisher befolgte System eine Hebung des 
Hochwassers und damit eine Steigerung der Hochwassergefahren herbei- 
geftthrt habe. Da es sich hier um einen Gegenstand handelt, der von 
hervorragender Bedeutung fttr die allgemeine Wohlfahrt des Landes ist, 
erschien es dringend notwendig, eine eingehende Prttfung der Frage 
Torznnehmei^ inwieweit jene Anschauung berechtigt sei. 

Vorher war bereits, nachdem im Anfange der achtziger Jahre Übei^ 
Bchwemmungeu das Bheingebiet wiederholt heimgesucht hatten, für 
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dieses Stromgebiet von seilen des Deutschen Reiches eine Kommission 
zur Untersuchuni;- der lJr>nrh('n der Überschwcniniunüfen eing-csctzt worden. 
IHo Kommission, besteln ti I ans luirenieiiren und Verwaltun'jsbeaniteii der 
Kh» iiiuferstaaten, hatte ihren Arbeiten ein besonders zu diesem Zwecke 
bearbeitetes Werk „Der Kheinstrom und seine wichtigsten Nebenflüsse" 
zu Grunde gelegt. 

Durch Allerhöchsten Erlaß Seiner' Majestät des Königs von Preui.Nen 
vom 28. Februar wurde nunmehr ein Ausschuß von :i2 Mitgliedern 
berufen, der sogenannte Wasser-Ausschu i>, welcher ähnliche Unter- 
suchungen für die Stromgebiete aller größereu Strüme des preu im. sehen 
Staates durcMtthren sollte. Da diese Gebiete aber über den Liafaug des 
preußischen Staates hinansreiehen, so beschrSukte sich die Auswahl der 
Mitglieder des Ausschusses nicht auf preußische Staatsangehörige, sondern 
es worden auch namhafte Sachverständige der übrigen deutschen Bundes- 
staaten zu Hitgliedern ernannt. Außerdem erfolgte die Zusammensetzung 
des Ausschusses, im Gegensatze zu derjenigen der Rheinkommission, 
nicht lediglich aus technischen und Verwaltungs -Beamten, sondern auch 
aus Mftnnem anderer Berufszweige, welche eine genaue Kenntnis der 
Wasserverhältnisse besitzen. 

Dem Ausschüsse wurde zur Erledigung seiner Dienstgeschftfte ein 
Bureau beigegeben. Namentlich hatte aber dieses Bureau des 
Wasserausschusses die Aufgabe, alle für die hydrographisch* 
wasserwirtschaftlichen Darstellungen der preußischen Ströme, ihrer 
Stromgebiete und wichtigsten Nebenflüsse erforderlichen Unterlagen 
zu sammeln» nötigenfalls neu zu- beschaffen und wissenschaftlich zu 
bearbeiten. 

Als zunächst zu erlcdiircnfle Anfi^abe war in dem oben angegebenen 
Allerhöchsten Erlasse die Prüfung und Beantwortung der folgenden 
beiden Fragen l)ezeichnet worden: 

A. Welches sind die Ursat hen der in neuerer Z^it vorgekommenen 
l'berschwemmungen, hat nanumtlich das System, welches bei 
der liegulierung und Ivanalisierung der preul>isehen Flusse 
bisher befolgt ist, zur Steigerung der Hochwassergefahr und 
der in neuerer Zeit bctrüchtlich gesteigerten Überschwemmungs- 
schädeu beii;etrai>en, und welche Änderungen dieses Systems 
sind bejahendenfalls zu ciupfehlenV. 

B. Welche anderweiten Maßregeln können angewendet werden, 
um für die Zukunft der Hochwassergefahr und den Über- 
schwemmungsschSden soweit wie möglich vorzubeugen? 

Der Erlaß bezeichnete noch näher diejenigen Punkte, auf welche 
die Prilfnng sich insbesondere zu erstrecken hätte und gab auch an, 
welche Unterlagen hierftti zu beschaffen seien. In dieser Bezidiung 
war namentlich die „Bearbeitung einer übersichtlichen hydrographischen, 
wasserwirtschaftlichen Darstellung der einzelnen Ströme und ihrer Neben- 
flüsse unter besonderer Berücksichtigung der in den letzten Jahren her- 
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vorgetretenen Hochwoj^ser-Erst lieinuiiLrtn imd der dabei iu Betracht 
kommenden besonflpriMi l'iii stände" von^eselien. 

Dt ni ihm erteilten Auftraj^e entsitrecliend hat das Bureau des Aub- 
sclnissi's die Samnilnno' von Unterlaucn für die IJcantwortuni,'- der Fracfe B 
betrieben und Darsteliunfi^en der liydniLcraphischen, wasserw irtsschaftlicht'U 
1111(1 wasserrechtlichen VerliäUuisj»e für das Uderütroui^ebiet, für das 
Elltstroniürehiet, für das Memel-, Prefirel- und Weiehselstronigebiet und 
für das Weser- und Kinsijebiet in den Jahren 189ft, 1898 und 1901 
heraus^eereben (s. Nu. (j bis U des vorstehenden X'erzeichnisses). Unter 
Zu^3^ruudeleguug dieser Werke und nach Bereisung der einzelnen Strom- 
gebiete durch besonders eingresetzte Unteransachttsse wnrde sodann die 
Frage B für jede« Stromgebiet gesondert dnreh die am 11. Febmar 1888) 
am 15. Dezember 1899, am 15. Märs 1901 und 23. Hai 1902 festgesetsten 
Beechlüsse beantwortet, (s. No. 2 bis 5 des vorstehenden Verzeichnisses.) 

Da der Wasserausschnß hiermit die ihm darch den AUerh<}chsten 
Erlaß Übertragenen Arbeiten ToUendet nnd seine Angaben Tollstftndig 
erledigt hatte, wnrde nach Auflösung desselben zur Weiterftthiung und 
Erweiterung der bis dahin vom Bttreau des Wasseransschnsses durch- 
gefahrten Arbeiten durch Allerhöchsten Erlaß vom 14. April 1902 eine 
dauernde Zentralstelle, die Landesanstalt fUr Gewässerkunde, 
eingerichtet. 

Die nächste Aufgabe der Landesanstalt besteht in der Sammlung, 
einheitlichen Bearbeitung- und Ergänznn^^ der Beobachtungen über den 

Ab flui> Vorgang bei schiffbaren und nicht-schiffbaren Gewässeni, sowie 
die Ermittlung der dafür nial\gebeuden Verhältnisse. Von gleicher Be- 
deutung ist die zweite Aufgabe, nämlich die Verwertung- der Unter- 
Sttchungsergebnisse durch Veröffentlichunir und durch Mitwirkung- bei 
der Lösung wnsserwirtscliaftlieher Fragen alh r Art. Diese kritisch be- 
arbeiteten Ergehnisse und die von den Beamten der Landesanstalt ver- 
faßten Abhandlungen aus dem Bereiehe der (iewässerkunde wertleu in 
Jahrbüchern veriiti'entli« hr. die eine stete Ergänzung der vom eheiualig-en 
Biueau des Wasseraussi husscs herausgegebenen hydrographisch-wasser- 
wirtsehaftlichen Darstellungt n der itreußiatlien Ströme bilden (Erstes 
Jahrbuch s. No. 10 de.« vorstehenden ^■er7eich^isses,). 

Zur Mithülfe an den Arbeiten der Landesanstalt für Gewässerkunde 
ist außerdem aui Allerhöchste Anordnung ein aus '> Laien-Mitgliedern 
bestehender Beirat berufen worden. Für die in den einzelnen Fluß- 
gebieten zu lösenden Aufgaben soll im Einzelfalle die Bildung von 
besonderen» sachverständigen Aussehüssen erfolgen. 
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B. Das Nivellements- und Pegelwesen 
der preußischen Wasserbauverwaltung. 



Ausgestellt smd: 

13. Kiserner Pr&Blstons-SkaleMpejpel. Die Teilung wird 
durch einzementierte Porzelianplättehen gebildet, die bei etwaiger 
Beschädigung leicht ausgewechselt werden können. 

14* SoUbandpeceL Sin breites, mit einer in vergrößertem Maßstabe 
ausgeführten Teilung und entsprechend großen Ziffern versehenes 
Band bew^ sich unter Auf* und Abwickeln auf bezw. von einer 
Trommel, die durch Drahtleitnng mit einem auf dem Wasser der 
Beobachtungsstelle ruhenden Schwimmer in Verbindung steht, an 
einem mit einer Zeigermarke versebenen Fenster so vorbei, 
daß an dieser der jeweilige Wasserstand unmittelbar abgelesen 
werden kann. 

15« Mnrvenxeichnender Kontrollpcsel. Derselbe steht 
durch Drahtleitung mit einem auf dem Wasser der Beobachtungs- 
stelle ruhenden Schwimmer in Verbindung und ist mit Vorricli- 
tungen versehen, wolrhn jederzeit eine matheinatisch-iiiechaiii>(he 
Kontrolle der zu dem jeweiligen Wasserstande gehOri^-en Srellinig 
des Kurvenstiftes <2:estntten und eine Befreiung der Aufzeichnungen 
von dem Einflus>c der l''('iichtigkeir anf die (ir*'ii>envt'ihältnisj>e 
der tür sie angewendeten Papierbogcu CEiuscbrumpfen) ermüg- 
liehen. 

16. ^^elUstfUtiser GeKeiteiipes:^!. Für das Ebbe- und Flut- 
gebiet eingerichteter kurveuzeichueuder Kontrollpegel. (Vergl. 
No. 15.) 

17« 2Sentra1-DriicklDfYpejsel und 
18« Selbstttttiieer DrackluftpeipeL 

Die die Verbindung mit dem Manometer herstellende Luftleitungs- 
röhre ist an der Beobachtungsstelle zu einem tellerartigen Ansatxe 
mit kegelförmiger Decke ausgebildet^ der gesetzmäßig in seinen 
Abmessungen so bestimmt und im Wasser der Beobachtungsstelle 
gelagert ist, daß die durch Temperatur- und Dmckverfindemngen 
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bedini^te fehlerhafte BeeinHussuiii? der Beobachtungen nnter 
allen UinBtändeu innerhalb der Grenze von einem Zentimeter 

verbleibt. 

I)t'r Z eil t ra 1 -1) ni 1 k 1 u f t pei^fel dient zur i; h irh/.eitig'eu Be- 
obachtun?,'^ «Icr Wii'-sprsrüiidc vf i-i liitMleiur Keobachtiing^stpllfii 
— z. B. bei einer Schleiist naulagi! derjenigen des Ober- und des 
Unterwassers, in der Kaiiimt r und in den Sparbecken — von 
einem und deuist llten. vnn den einzelnen Beobachtungsstellen mehr 
oder weniger euifuniteu Tunkte aus. , 

Der selbsttätige Druckluftpegel ist bestimmt zur Ver- 
wendung für solche Stationen an iliissen oder des Meeres, auf 
denen die Herstellung von Schächten und Häusern unmittelbar 
an der Beobachtungsstelle erschwert oder unmöglich er/^cheint, 
oder auf denen bereits vorhandene Bauwerke mit Vorteil fOr die 
Anf stellang der Pegelwerke verwendet werden können. 

Die Dmcklnftpegel besitzen dieselben Kontrollvorrichtnngen 
bezw. Kompensationseinrichtangen wie die vorbin nnter 15 und 16 
erwähnten Pegel. 

19* lilektrlaclier Fenipesel. Die Übertragung des Wasser- 
standswecbseU erfolgt unter Verwendung nur eines Leitungs- 
drahtes mittels Kontaktgebung durch positive und negative Strdme 
auf Grund zeitgleicher Zeigerdrehung je eines l'hrw«rkes des 

Gebe- und des Empfangsapparates. Das etwaige Ausbleiben eines 
Kontaktes kann nicht zu einer fehlerhaften Aiii^^abi^ der folgenden 
Beobachtungen führen, indem der Zeiger des Uhrwerkes des 
Empfangsapparates der Fernstation in jedem einzelnen Falle 
immer wieder seinen "Wcir vom Nullpunkte der Teilung aus 
zurückzulegen gezwungen wird. 

jiO« AlileNevorriclitniiK fiir dit- Auf/eiehnung selbsttätiger Pegel. 
Die Ablesung ft'liltjrfivicr ( )r(liiiati'U erfolgt nn einem (.ilasmaisstabe, 
der sich unter bcstinniitcn, von dem .Mai « ih r Einsohrumpfung 
der für die Wassersiandhuut/.eiclimiiigeu verwundtcu Uapierboirt^n 
abhängigen Winkel mit seinen beiden Endspitzen an zwei aut 
einem KeilSbrette befiudlicheu verschiebbaren Linealen anlehnt. 

fttm Fein - KiTellierinstrnmeiit System Seibt-Breithaupt. 
Das ans dm Mathematisch-mechanischen Institut von F. W. Breit- 
baupt & Sohn in Caf^sel hervorgegangene Instrument ist tbeodolit- 
artig gebaut und derartig zerleg- und umlegbar eingerichtet, 
daß die Lage seiner mathematischen Hauptlinien auch im 
Felde mit Leichtigkeit geprüft und gegebenenfalls sofort in 
denkbar vollkommenster Welse berichtigt werden kann; die 
Verbindung des messenden Oberteiles und des der Aufstellung 
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dienenden Unterteiles erfolgt durch eine SteckhtiUe, so daß 
ersterer für den Transport von Station zu Station ohne weitere» 
Tom Stativ abgenommen nnd in einen für ihn bestimmten Vm- 
hängekasten gesetzt werden kann. 

M—2l7m Sechs Drnekbftnde» enthaltend Veraffentlichnngen Über 
die Tätigkeit des Boraus für die HanptniYeUements nsw. und zwar 

ttftm Präzisions-Mvellement der Elbe. 

Präzisions -Nivellement der Weichsel. 

Präzisions-Nivellements der Fulda, Oder und JJrahe, des Bruin- 
berger Kanals, der Netze, der Memel und des Dortmund-Ems-Kanala. 

S4. Präzisions «NiTellements der Unstrut, der Saale, des Kaiser- 
Wilhelm -Kanals, des Pissek, der Masurischen Seenplatte, des 

projektierten Kanals von Anfrorburs: bin Allcnburg, der Angerapp, 
des Preg:t'ls, der Alle, der kanalisierten oberen Netze, der Drage, 
des Klodnitz- Kanals, der Lausitzer Neiße und der Wasserstraßen 
im Gebiete der Spree, 

ttfi» Präzisions -Nivellements des Mains, der Weser, der Oder von 
Nijiperwiese abwärts einschließlich ihres Mündungsgebietes, der 
Wasserstraßen im Gebiete der l'ntereu Havel, der Wasserstraßen im 
Gebiete der Oberen Havel, der Saar und der Mosel. Nivellitiscbe 
liechentafeln. 

M. Höhen über N. N. von Festpunkten nnd Pegeln an Wasserstraßen 
(Oder, Hemel, Weichsel, Elbe und Märkische Wasserstraßen). 

ft7m Gesammelte Abhandlnng^en über Pj^zisions-Kiyellements und Peg^el- 
wesen und zwar: 

1. der selbsttätige Uniyersalpegel in Swinemünde, System 
Seiht -Fueß. 

2. Fein -Nivellierinstrument, System Seibt -Breithaupt. 

3. Der kurvenzeichnende Kontrollpegel, System Seibt-Fueß. 

4. Der selbsttätige hydrostatische Pegel für Doppelstationen 
und die hydrostatische Differentialwage, System Seibt-Fueß. 

5. Beseitigung von Fehlerguellen bei pneumatischen Pegeln. 

6. Äblesevorrichtnng für Aufzeichnungen selbsttätiger Pegel. 

7. Der selbsttätige Dmckluftpegel, System Seibt-Fueß. 

8. Der Rollbandpegel, System Seibt-Fueß. 

9. Der selbsttätige Lichtbildpeijfel, System Seibt-Fueß. 
1'^ Der selbsttätige Gezeitenpeg'el, System Seibt-Fueß. 

11. Über selbsttätige Pegel und die Zusammengehörigkeit ihrer 
Aufzeichnungen mit Nivellements erster Ordnung. 

12, Di, 14. Gesetzmäßig wiederkehrende Hühenverschiebung 
von Nivellenicnts-Festpunktc n L II u. III. 

15. Selbsttätiger elektrischer Ferupegel. 
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Ifi. Höhenverschiebun? von Festpunkten au der Dehne. 

17. Der ^^eibt'sche Präzisionspe^el. 

18. Die mathematisch-nivellitischen Gnindlagen der Wasserbau- 
technik unter besonderer BerückBichtigung des Seibt sehen 
Nivellierverfahrens. 

Bemerkung: 

1 bis 16 sind von Professor Dr. Seibt verfaßt, 17 von Professor 
Dr. OraveliiiB und 16 tou K. Tb. Feuerstein. 

Um die für die sweckentsprechende AnsfOhrnng der wasserbaolichen 
Arbeiten und Untemehmiingeii besonders wichtige grSfitnidgUdiste Ge* 
nanigrkeit der erforderlichen Htthenangaben sn erhalten, ist im Jahre 1891 
im Preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten ein besonderes 
„Bureau fttr die Hanptnivellements und Wasserstandsbeobachtangen** 
Ungerichtet worden. 

Von dem Bflrean sind bereits etwa 20000 km solcher „Strom- 
nivellements erster Ordnung** znr Ausführung gekommen, und es- 
Ist der Zeitpunkt absehbar« zu welchem sämtliche Stri'nne und Küsten 
Preui.>en8 durch die fortgesetzte Tätigkeit des Bureans mit einer einwand- 
freien nivellitischen Grundlage versehen sein werden. Die Cienauigkeit 
dieser Nivellements ist eine so hohe, daß die erzielten Ergebnisse — 
nicht nur für alle wasserbautechnischen, sondern g-anz allgemein für 
alle die Physik des Erdkörpers betreffenden einschlägigrcii wissenschaft- 
lichen Fragen — als unbedingt sichere Festwerte den Auj?gani,''sp}nikt 
zu ilirer Beantwortung abzugeben verniögen: der mittlere Fehler für 
den Höhenunterschied zweier um ein Kilometer von einander entfernter 
Punkte beträgt nur etwa dt 0,H mm. 

Die bezüglichen, wissenschaftlich bearbeiteten, im Selbstverlage des 
Bureaus erschieneneu Druckwerke sind auf den Aussteliungsiischen 
ausgelegt. 

Dem Bureau liegt überdies die wisseuscbafthche Überwachung vou 
etwa 0(X) Pcgelstationen der preußischen Bau Verwaltung ob, von denen 
mehr als 100 mit selbsttätigen Apparaten, nnd zwar fast ausschließlich 
mit Bolehen des Pegelsystems Seibt-Fneß besetzt sind. 

Sämtliche Pegel sind gegen besonders für sie eingerichtete Kontroll- 
festpnnkte nivellitisch festgelegt, nm mit Hilfe der für letztere fest« 
gesetzten „Normalhöhennnterschiede gegen Pegelnull** znr Sicherang 
ihrer normalen Lage in dauernder Kontrolle gehalten zu werden. Einer, 
gleichviel dnrch welche Umstände hervorgerufenen, das Maß von 
± 10 mm erreichenden oder überschreitenden Verschiebung muß sofort 
nach ihrem Bekanntwerden eine Berichtigung der Pegellage folgen; 
wenn sich dies in einem bestimmten Falle als unmöglich erweisen sollte, 
so sind die betreffenden Wasserstandsbeobachtungen unter Berück- 
sichtigung des ^laßes der festgestellten Verschiebung des Pegels ans 
seiner normalen Lage auf die letztere umzurechnen. 
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Alljährlich mindestens einmal wird jeder Peg-el einer mit Millimeter- 
Genauii^keit auszuführenden nivellitischen Reviiiou unterzoj^-en ; die 
darüber ausgefertigten Niederschriften fließen in dem Bureau zusammen, 
wo sie nach erfolgter kritischer Prüfung mit den ebendaselbst zusammen- 
fließenden Monats- und Jahreszusammenstellungen der gewonnenen 
Wasserstandsbeobachtungen zur weiteren Verwertung aufbewahrt werden. 

Die ausgestellten Apparate des Pegelsystems Seibt-Fuel> dienen 
zur Orts- und zur Fernbeobachtung bezw. zur selbsttätigen Aufzeichnung 
der Wasserstände in Flüssen und an den Meeresküsten; sie sind aus- 
nahmslos nach dem von Professor Dr. Seibt angegebenen mathematisch- 
physikalischen Grundsätzen und Ideen von dem Feinmechaniker R. Fnoß 
in Steglitz bei Berlin hergestellt und von letzterem, den jeweiligen 
örtlichen und sonstigen Verhältnissen besonders angepaßt, beziehbar. 

Wegen Beschreibung und Verwendung der Apparate bleibt auf den 
mitausgelegten Band: ,.Präzisions-Nivell«'ments und Pegelwesen, (ie- 
sammelte Schriften", und im besonderen, zur (iewinnung einer all- 
gemeinen t'bereicht, auf die in dem vorbezeichneten Bande enthaltene, 
von Professor Dr. Seibt verfaßte Veröffentlichung des VII. Internationalen 
Schiffahrts-Kongresses Brüssel 1898: „Über selbsttätige Pegel und die 
Zusammengehörigkeit ihrer Aufzeichnungen mit Xivellemeuts erster 
Ordnung" zu verweisen. 




Appanite des PcgGlsystoins Soibt-Fucß. 



Die verschiedenartigen, teilweise patentamlich geschützten Apparate 
des Pegelsystems Seibt-Fueß haben sich bei der Königlich Preu- 
ßischen Wasserbauverwaltung in langjährigem Gebrauche vortrefflich 
bewährt. 
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C. Der deutsche Dünenbau* 



AuQgesteUt sind: 

SS« Wimdtafel mic Darstellungen vom deutschen 
Dttnenbaa. 

a) Ü b ersiehtsk ar te der deutschen Küste im Maßstäbe 1 : 450 000. 
Die Dttnenstrecken sind durch krfiftige Zinnoberstriche kenntlich 
gemacht 

b) PUne von Norderney, der Schaabe auf Rügen, der pommer- 
schen Leb a -Küste, yon Teilen der frischen und der kurischen 
Nehrung im Haßstabe 1 : 25000 mit Darstellung der Gestalt 
der aufgeforsteten, der nur mit Sandgras festgelegten und der 
noch kahlen Dünen. 

c) Querschnitt des massiven Uferschutzwerks auf Norderney 
im Maßstäbe 1 : 50. 

d) Zwei Pläne von den Aufforstungsarbeiten bei dem Dorfe 
Pillkoppen tind im Bezirk Süderspitze — Schwarzort der 
knrischfMi Ndiruns: im Mal'stabc 1 : 2500. 

e) «Sclicinatische UarsteUung von. derBildmig der Vordüue 
im Maßstäbe 1 : 100. 

f) Drei Aufnahmen der liiiif Wanderduueu l)ei Hogsitteu auf 
der kurUi'hen Nehrung vom Jahre 1834, 1869 und lö98 im 
Mul<stabe 1 : 10000. 

g) Quersclinitt der kuri.schen Nehrung »hirch die Stiirzdiine 
des schwarzen Benfes bei Kossitten im 3Iaßstabe 1 • lOÜÜ für 
die Längen und 1 : 100 für die Höhen. 

99— 30. Zwei Wandkäfiteii, enthaltend die hauptsächlichsten 
wildwachsenden Pflanzen von den Dünen und dem See- 
strande der deutschen Küsten sowie die Kulturpflanzen der Dünen. 

31—36. j^eclis lirlasgloekoTi. enthaltend einzelne Exemplare von 
Nadelhölzern, die auf den Dünen der 2*iOid$ee- und Ostsee- 
Küste kultiviert werden: 
31. Pinns Laricio Poirrt. h) austriaca Endlicher. 
3!S. Pinns nioiiiaua Füller, b; unciuata Keichenbach. 
[ 33. Picea CM i Isa Link. Einjährig, zweijährig, dreijährig. 

34. Piuus montana Miil. b) unciuata Eeichb. Einjährig, zwei- 
jährig, dreijährig. 

35. Pinns silve.stris L. 

36. Picea alba Link. 
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37— 40* Tier Modelle mit Dantellnngen des Dttnenbanes auf 

der kurischen Nehrang.*) 
37* Die knriiche Nehrun?. rehersuhtgmodell der Nehrung und 

ihrer Dünen mit dem kuriscben Haff im Maßstabe 1 : 100000. 
33* Die Dänenbefestigung: auf der kurischen Nehrnng. 

Hauptniodell der Befestigung, systematische Darstellung einen 

Teils der kurischen Nehrung mit den Dttnen zwischen Ostsee nnd 

Haff im Maivstabe 1 : SOO. 
39* Die Ausbildung der VordUneu. Souderuiodell im Maßstabe 

1 : 100. 

40« Die Befestigung der Biuuenduuen. Sondermodell im Maß- 
stabe 1 : 50. 

41—42. Zwei liände mit Photoi^raphien aus dem Düuen- 
ge lande der >i'ordäee- und Ostsee-Küste. 

43« l>ruckbaiicl. Handbuch des deutschen Dünenbaus. 

Im Auttrage des Kirl. Preuss. Minis-teriums der öffentlichen "Ar- 
beiten nud unter .Mitwirkug von I»r. J. Abronieit. Assistent am 
botaiiischeu Institut zu Königsberg i. Pr., Bock, Kegiernners- und 
Forstrat in KöniErsbers»-, und Dr. A- Jeiitzseh, Laiulesgeologe 
und Professor in Berlin, herausgegeben von P. Gerhardt, 
Kegiemngs- und Raurat in Königsberg in Pr. Verlag von Paul 
Parey in Berlin lüüü. 

In DeutHchland tindeu sit-h Dünen an der Xordseeküste auf den ost- 
und nordfriesischen Inseln und der Halbinsel Eiderstedt, an der Ostsee 
auf längeren Küstenstrecken von 3lecklenburg, Pinnuicrn, We^t- und 
OstpreutNcn. — Die Karte, die den oberen Teil der Wandtafel 2S bildet, 
gibt eine tibersicht. 

Die Dünen der Nordsee sind samtlieh befestigt, ebenso die Dünen 
in Mecklenburg und der größte Teil der Dünen in Pommern. Nur in 
der Gegend von Leba in Hinterpommern, femer anf der frischen und 
der knrischen Nehrung linden sich Dünen, die noch nicht festgelegt 
sind. Hier bildet der. vom Meere ausgeworfene feine Sand Hflgel Ton 
80 bis 60 m HBhe, die vollkommen vegetationslos sind und vom Winde 
durch Überrollen der Sandkörnchen landeinwärts getrieben werden: die 
Wanderdanen. Meilenweit dehnen sie sich, besonders auf der knrischen 
Nehrung, aus. Ihre Xeiguncir beträgt an der Luvseite etwa 7* = 1 : 8, 
an der Leeseite 26* = 1 : 2, unter Umständen in den steil abfallenden 
Sturz dünen 30 bis 33\ Das Vorrücken beträgt durchschnittlich in 
einem Jahre 6 m.— Die Wanderdünen sind anf der Wandkarte in 



*) Angefertigt von II. Walser, Bildhaner In Berlin. 
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einigen Plänen von der kurischen und frischen Nehmnir. sowie in einem 
Querschnitt dargestellt; auch das grosse DUnenniodell zeigt sie in der 
Ansicht und im Querschnitt. — Die wandernden Dünen Überschütteten 
Wälder und Ortschaften. Die Begräbni i>stiitten treten an der Luv- 
seite zu Tage, der alte Waldboden gleichfalls, doch in eigentümlich 
gezeichneten dunkelfarbigen Linien. — Einige photographische Ab- 
bildungen in dem Bande No. 4*2 geben eine Vorstellung von diesen 
Erscheinungen. 



Ira Bereich des Grundwassers lassen die Wanderdünen eine 
Ebene zurück, die man auf der frischen Nehrung „(ilowwe", auf 
der kurischen „Palwe'* nennt. Diese füllt den Raum zwischen Vor- 
düne und Wanderdüne und bringt dank ihrer Feuchtigkeit eine 
Vegetation hervor, welche zwar kümmerlich, aber von großer 
Mannigfaltigkeit ist. — Das i'bersichtsmodell Xr. 38 zeigt die so 
entstandene Dreiteilung: Vordüne, Palwe und Wanderdüne. Zwei 
große Wandkästen Xr. '2\) und IJO und die (Uasbehälter Xr. 'M bis 3ü 
enthalten Cluster der Dünenflora. 

Einzeln liegende Dünenhügel bilden mit der Zeit dunh Vor- 
.schieben ihrer Flügel halbmondförmige Hakendünen. Bei weiterer 
Wirkung des Windes vereinigen sich die Flügel, die Düne verflacht 
sich und es entsteht eine kalottenfürmige Gestalt. — Die Aufnahmen 
4er fünf Berge bei ßossitten von 1H;{-I, 1859 und 1898 auf der 





Kieferinrald bei Leba 

von der Wanderdüne verschüttet. 
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Wandtafel Nr. 28 erläutern diese Umformungen an dem ninden und 
dem schwarzen Berge. 

Die Festlegung der deutschen Dünen hat 1795 in Danzig begonnen. 
Die Rauheit des Klimas, die Seewinde und das Sandtreiben erschwerten 
die Kultur. Mit grosser Beharrlichkeit wurden die Schwierigkeiten 
überwunden, so daß der deutsche Dünenbau sich jetzt in geregelten, 
sicheren Bahnen befindet. Er hat sich über die ganze deutsche Nord- 
und Ostseeküste verbreitet. Wie weit die Festlegungsfirbeiren in den 
einzelneu Provinzen vorgeschritten sind, erläutern einige Cbersichtspläne 




Wildo Vordüue bei TiUkoiipen. 



auf der Wandkarte Nr. 28. Eine ausführliche Schildemng aller Kulturver- 
fahren gibt das unter Nr. 4iJ ausgestellte „Handbuch des deutschen 
Dünenbaues" von Gerhardt. 

Es wird zunächst die Vordüne unter Benutzung von Strauchzäunen 
und Sandgras ausgebildet. Eine Darstellung über ihre Entwicklung 
findet sich auf der Wandkarte Nr. 28 sowie auf dem Dünenmodell Nr. H9. 
Auf diesem ist auch ersichtlich, wie das Pflanzen des Sandgrases durch 
Arbeiterinneu geschieht. 

Unter dem Schutz der Vordüne erfolgt demnächst die Kultur der 
Binnendüne. Auf den ost- und nordfriesischeu Inseln geschieht dies 
durch Sandgras und verwandte Pflanzen. Aufforstuugsversuche haben 
hier wegen der Rauheit des Klimas und der Seewinde keinen Erfolg 
gehabt. Die Heftigkeit der Seewinde ist so groß, daß sogar die Fest- 
legung der Vordüue durch Sandgras allein nicht genügt. In ausgedehn- 
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tem Maße an der Nordsee, in crerinoferem an der Ostsee ist eine Deckung 
der Vordüne durch Strand werke und Buhnen erforderlich g-ewesen. — 
Der (Querschnitt einer Uferbefestii^unü: auf Norderney wird auf der 
Wandkarte Nr. JS als Beispiel mitgeteilt. 

Günstig-er liegen die Verhältnisse an der Ostsee. Hier haben die 
Aufforstungsarbeiten Erfolg gehabt. Nachdem man jahrelang sich be- 
müht hatte, durch Zäune mannigfacher Art, durch Weiden, durch Sand- 
gra.ssaat in Aehren und gedro.schenen Kömern, durch Kiefernsaat in aus- 
geklengtem Zustande und in Zapfen eine Kultur auf den Binnendünen 
zu erzielen, kam man zu folgendem Verfahren: Es wurden zuerst die 
Wanderdünen durch Sand gras ptlanzung in Netzen festgelegt und 




Bepflanzte Vordiluo auf Auiruui. 



demnächst die festgelegten Flächen mit gemeinen Kiefern (Pinns silves- 
tris) bepflanzt. Diese zog man aus Samen in den feuchten Teilen der 
Glowwen, entnahm sie mittels Keilspaten und brachte sie als Ballen- 
pflanzen auf die hohen Dünen. Eine mühsame Arbeit, welche durch 
die Notwendigkeit des Begießens noch erschwert wurde! Lange Jahre 
und mit gutem Erfolge wurde in dieser Weise in Westpreußen, Pommern 
und Ostpreußen gearbeitet. 

Aber die geringen Mengen des verfügbaren Sandgrases und die Not- 
wendigkeit, die ausgedehnten Wanderdünen schneller zu kultivieren, 
zwangen in Ostpreußen zur Aufgabe dieses alten und zur Ertindung 
eines neuen Kulturverfahrens: es wird die Festlegung des Dünen- 
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sandes mit der Aufforstung vereiniget durch Anwendung des Bestecks und 
des PHanzeus der Kiefern mit entblößter Wurzel in Dungerde. — Dies 
neue Verfahren wird durch die Modelle Nr. 38 und 40 sowie durch die 
Zeichnungen der DUnenbefestigungen von Pillkoppen und Siiderspitze — 
Schwarzort auf No. *J8 erläutert. 

Die Fläche wird in regelmäßigen Längs- und Querreihen von 4 m 
Entfernung mit Reisig oder Rohr von 50 bi.s ßO cm Länge besteckt. 
Wege zur Beförderung der Materialien werden frei gelassen. Das Be- 
steck erhebt sich nur 40 cm über dem Dünensande. Dies genügt zur 
Beruhigung des Sandfluges. 




Kleferubesteck zur Fcstlccruug der Wanderdünen 
zwischen Siiderspitze und Schwarzort. 



Im Herbst desselben Jahres werden in dem Dünensande die Pflanz- 
plätze hergestellt. Hierzu werden grringe Mengen von gutem Boden, 
Lehm oder Baggererde, auf die Dünen gebracht, durch Arbeiterinnen in 
vorgeschaufelte Löcher verteilt und mit Dünensand bedeckt. Die Ent- 
fernung der Pflanzplätze beträgt 1 m, der Lehmbedarf 40 cbm f. d. ha. 
Die Stellen werden durch aufgebrachte kleine Lehmballen bezeichnet. — 
Auch diese Arbeiten zeigt das Dünenmodell Xr. 40. 

Der Dungboden überwintert. Im folgenden Frühjahr werden auf 
jeden Pflanzplatz vier K i e f e r n p f 1 ä n z c h e n eingestellt. Es wird die Berg- 
kiefer, Pinns montana, und die gemeine Kiefer, Pinns silvestris, verwen- 
det. Erstere kommt an denjenigen Stellen zur Anwendung, die den 
Seewinden und dem Sandtreibeu am meisten ausgesetzt sind, nämlich 
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an der Seeseite in einem Streifen von HM)ni Breite nnd außerdem an 
allen nach der See gerichteten Hängen der Wiinderdilne ; letztere füllt 
alle geschützteren Stellen aus. Beide I'flanzenarten werden zweijährig 
in Keilspalten gesetzt. — Die Art des Ptlanzens zeigt das Modell Nr. 40. 

Die jungen Pflanzen würden durch das Peitschen des Sandes in den 
Feldern leiden. I m dies zu verhüten, wird sofort nach dem Pflanzen 
eine Deckung aufgebracht «lurch klein gehacktes Kiefernreisig. Diese 
Deckung erfolgt nur sehr sparsam, «lenn nur 70 Raummeter genügen 
zur vollkommenen Beruhigung des Sandes von einem Hektar. Von dem 
gelieferten Xadelholzreisig werden die grösseren Teile zum Besteck, 
«lie feineren zur Deckung verwendet. — Auch das Aufbringen des Deck- 
reisigs ist im Modell dargestellt. 





Klubriiigcn des Dniigbodens auf der Wanderdüne 
zi^'isclien Siidcrspitze und Sehwarzort. 

Die Wrge, die zur Beförderung der Materialien anfänglich inSSm 
Entfernung belassen wurden, werden durch Deckreisig gegen Auswehen 
geschützt. Später werden sie mit Kiefernpfianzen im Keilspalt unter 
Beigabe von Dungerde in 1 m Verband gefüllt. Jeder fünfte Weg 
bleibt als Brand. schütz weg frei von jeder Kultur. Die Entfenmng 
dieser Wege beträgt daher 140 m. Zur Befestigung wird eine schwache 
Lehmdecke aufgebracht. — Die Lage der Wege erläutert das Modell 
Nr. 38 und die Zeichnung Süderspitze — Schwarzort Nr. 28 d. 

Die tiefen feuchten Teile der Palwen werden mit Erlen und Birken 
bepflanzt. Diese entwickeln sich dort sehr gut und schnell. Die trockenen 
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Teile der Palwen erhalten eine Pflanzung von Borg- und gemeinen 
Kiefern. — Als Beispiel wird auf die Zeichnung von Pillknppen Nr. 2Sd 
verwiesen. 

Besondere V^orsicht ist da anzuwenden, wo die Kultur eine unbe- 
festigte Wanderdüne berührt. Um hier die Überschüttung durch Dünen- 
sand zu verhüten, werden Schutzstreifen angelegt. Sie bestehen 
aus Sandgras, sobald sie voraussichtlich mehrere Jahre lang wirksam 
bleiben müssen. — Vgl. die auf der Wandkarte Nr. 28 dargestellte Befesti- 



^ 




Dorf IMlIkoppcii 
and befestige Wanderdüne, von der HiifTselte gesehen. 



gung von Pillkoppen. — Wenn aber im folgenden Jahre schon die Be- 
festigungsarbeiten über den Schutzstreifen hinweg fortgesetzt werden 
müssen, wird nxwh dieser selbst aus Besteck und zwar nur aus Rohrbe- 
steck hergestellt. Diese Art des Schutzes ist besonders bei den Be- 
festigungen der Wanderdünen zwischen Süderspitze und Schwarzort auf 
der kurischen Nehrung ausgebildet worden. — Sie ist in einer Zeichnung 
auf der ^^'andtafel Nr. 28 und in dem 31odell Nr. H8 zur Darstellung 
gekommen. 

Die SandgraspÜanzung in den Vordünen kostet 220 M f. d. ha, die 
Kosten der Dünenbefestigung von Pillkoppeu haben 1020 M für 1 ha 
erfordert. Im Bezirk Süderspitze sind dank den inzwischen eingetrete- 
nen Verbesserungen und der Verwendung von Baggerboden die Kosten 
erheblich geringer; sie haben sich 1S97/US nur auf f. d. ha belaufen. 
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Die Verwaltung der VordUnen au «kii preul>irtcheu Küsten iinter- 
atcht überall der WnsserbauverwaUun;^, denn din Vordihnn dienen 
hauptsiii hlit Ii zur Deckung dtr Küste. Die liimieudiluen iinterslflien 
im allgemeinen der landwirtschaftlichen Verwaltung. Nur da, wo 
■wasserbauliche Interessen vorwiegen, wie z. B. bei Festlegung der 
Wanderdünen zwischen Sflderspitze nnd Schwanort zur Sichamng des 
Hemeler Fahrwassers, bei Befestigung der Pamiddener Dünen anf der 
karischen Nehrung; zur Sicherung des Niddener Hafens werden aneh die 
Arbeiten znr Festlegung der Binnendünen Ton der Wasserbauverwaltang 
geleitet. Die Festlegnngsarbeiten Süderspitze— Schwarzort sind die um- 
fangreichsten Dfinenarbeiten, die jetzt in Deutschland zur Ausführung 
kommen; sie erfordern einen Aufwand von 1600000 M, der auf 
15 Jahre verteilt worden ist« ~ Der Übersichtsplan auf der Wandtafel 
Nr. 28 zeigt die Fortsetzung der Arbeiten in den einzelnen Jahren. 
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D, Der Talsperrenbau in Deutschland. 



Auflgfestellt sind: 

44* Vberalchtsluwte der Talsi»errenanlagreii in Rhein- 
land und Westfalen im Maßstab 1:100000 mit Tabelle und 
Profilskiszen. 

45. i berMichtskarte der Tabperreuaulageu in Bühmeu im 
Halistab von 1:25000. 

46- Vbeniclitakmrte der TaUpeirenanlagen in Schlesien im 
Maßstab 1:100000. 

47« fbersiclitskartc der Talsperrenanla^'^eii zur Lieferunir 

Versorg-ungswasöcr und elektrischer Kraft im Maßstab 
1:25 000. 

48. Wandbild: Abflußmen^en des Oestertals. 

49. Wandbild: Abflußmen^en des Bever-, Bruch er- und 
Ülfetals. 

HO« WamdbUd: Abflußmengren der Rnhr. 

51* Wandbild: Abüußmeng^en des Qucistlusäüä bei Markii^^sa. 
SStm Wandbilds Abflußmeoj?en der Urft 

53* Wandbild: Abllußmengfeu des Harzdorter Baches und der 
(iörlitzer Neiße. 

54. WandbUd: Regenkarte des Rnbr^ und Urftgrebietes. 

55. Wandbild: Hochwassermeu^en von Bober und Queis. 

•>6 u. 57. l>ie Talsperre bei Ufarklinsa: 

56. Iiaseplan. 

57* Wandbild: Konstruktionszeichnung. 

58—63. l»le UrflttalBpejrre bei Omfind in der Eifel: 
58« JHodell des Urfttals mit der Talsperre bei Gmünd und des 

Kuhrtals mit der Kraftstation bei Heimbach. 
59. Cber»ieht«karte im Maßstab 1:100000 und 1:25000. 
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0O. Wandbild: Grundriß and Schnitte der 8perrmaner und des 

Überfalles. 

^1. Wandbild: Statische Untersuchungr und (Querschnitt der 
Miiuer. 

^jft. Wandbild: Kraitwasserstolieu, BedienuDgsschacht und Ent- 
lastungsstoüen. 

03. Wandbild: iüruttstatiou bei Hcimbuch. 

e4-e7* Das Wasser- mid Kiefctrisiaitswerk der 
Stadt Sellncen: 

04. Wandbild: Längenprofit von der Talsperre bis xnr Station. 
05- Wandbild: Talsperre im Sen^achtale. 

06. Wandbild: Vorbecken. 

07. Wandbild: Pump- und Kraftstation. 

08—70. I>ie Ennopefalsperre nnd dun Walser- und 
KleictrixitätM^erk de« Kreide» Scliw€»lni: 

08. Wandbild: L;ii:e})l nt lunl Län-cnprotil der Rohrleirnnü-. 

09. Wamlbild: ATi>i( lit. * i iiidriß iiu«l Querschnitt der Sperrmauer. 
Wauilbild: Pump- uuU Kraftstatiuu. 

7A— 74* Photoirrapiiien Ton Talsperrenbamten: 
Ittm Photocrapliien: Bau der Henne- und Fnelbecketalsperre. 
72* Photographien: Bau der BeTertalsperre, der Talsperre von 

Siarklissa und der Yersetalsperre. 
73. Pbotosraphien: Bau der Talsperre von Solingen, des Wupper* 

Wehres und der Turbinen. 
74« PhotOffrapliien: Bau der Remscheider-, Lingese-, Herbringe 

hauser-, Urft- und Glörbach -Talsperren und die Traßgruben bei 

Kruft. 

Drackband: T:ilsperrenanlai,''en iu Kheiuiautl nnd Westfalen, 
Schlesien uinl I>i)limüu vou < reheimen Rejfierung'siat, Professor 
Dr.0"3- i»- c. lutze in Aacheu. 

96« Proben von Sand, Traß, Mörtel und von natttrliehen Bausteinen, 
die zur Herstellung von Talsperren Verwendung gefunden haben. 



Der deutsche Talsperrenbau ist in einer besonderen, hier ausliegendcn 
Druckschrift*^) des Geheimen Regiemngsrats, Professor Dr. Intze zur Dar- 
stellung gebracht (Nr. 75). Diese Abhandlung erörtert in der Einleitung 
die allgemeinen Gesichtspunkte, welche seit 1889 in Rheinland und West- 
falen, sowie in Schlesien und Böhmen zur Herstellung von Talsperren 
Veranlassung gegeben haben. Die Sammelbecken dienen zur Trink- 
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wasBenrersor^nng, zur AufhÖhiui;? des Niedrigwassers der Triebbäcbe in 
trockner Zeit, zur zentralen Kraft^winnnogf für die Erzeu^ing- elek- 
trischer Enetiöfie, den Betrieb von Pumpwerken und andere Zwecke, 
80wie zur Zurückhaltung der gefahrbringenden Hochffntcn im Gelnrg-e. 

Dem Bau der Sperrmauern müssen, wie in der Schrift ausg-eftthrt 
ist, fin^TlHndf Vorarlieiton vorausg-ehen, die sich anf die T^ntorsnchunfif 
der Wasserverhältnis>e in dem abzusperrenden Gebiet und zwar auf die 
Ermitthmpr der Niedersrhlairf^- iind Aljtiußmeng'eu und ihre zcirlii he 
Verteilung', auf die Bezichinii^'en zwischen Nirderschlairt^- und Ahflui>höhi'» 
auf den Wasserbedarf in trockntT Zeit, auf die Verme.ssniiii: (Wr Täler 
und Bodenuntersuchungt'ii erstrecken luüssuii, um hiernnch die tcdmische 
und wirt?«< hafTli( he Ausführbarkeit prüfen zu kunncn und Unterlagen 
für die (iror>enltt'int's.>ung de« Staubeckens und für die Einzelheiten <l»'s 
Entwurf« zu gewinnen. In weiteren Ahsihnitten werden die Au.sfühnni<ir 
der Abdämmungen, welche raeist in Älauerwerk und nur bei kleinen 
Höhen der Ab.sperrwerke in Erdschüttuug hergestellt werden, das Gestein 
und das verwendete Mörtelmaterial, die statische Untersuchung: und die 
Entlastnngseinrichtungen der Sperrmauern besprochen. Dann folgt an 
der Hand der hier ausgestellten Übersichtskarten eine allgemeine Be- 
schreibnng der Talsperrengebiete des Wupper- und Buhrflnsses (Rhein- 
land und Westfalen), des Bober und Queis (Schlesien), der Urfttalspenre 
(Eifel) und der GOrlitzer Neiße (Böhmen). Ausftthrlicher werden erörtert 
die allgemeine Anordnung und Bauart der Talsperren der Stadt Solingen 
und des Kreises Schwelm, welche beide mit einem Wasser- nnd 
Elektrizitätswerk verbunden sind, der Urfttalspenre bei Qmllnd in der 
Eifel mit. dem bedeutenden Kraftweric bei Heimbach und des Hoch- 
wasser- nnd Nutzbeckens am Queis bei Marklissa. Die Bauausführung 
dieser in neuester Zeit erri("hteten oder im Bau befindlichen Anlagen 
wird hierbei kurz beschrieben und durch bildliche Beigaben veranschaulicht. 
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E. Das Eisbrechwesea im 
Deutschen Reich. 



An^ii^estellt sind: 

77, Keliefmodell des Eisaulbruchs in tler Weichs» 1 lUirch 
Daiiipftr der Küuiiflichen Weichselstrom-liauvei waltung zu Daiizig. 

IfB* Beliefmodell des Eisaafbnichs in der Weichsel diireh den 
Eisbrechdampfer nScbwaiswasser". 

79m Modell des Eisbrechdampfers „Brahe"; 1 : 4ü. 

80. Modell des Eisbrechdampfers „Weichsel**; 1:40. 

81« Ilodell deä Eisbrechdampfers «£isbär", Längsscbuitt; 1:25. 

Bloekmodelle der Eisbrechdampfer: .Wal*"» „Robbe'* und 
„Widder"; 1:40. 

83* Modell des Eisbrechdampft is J^ rliu"; 1:40. (Eiifeutum der 
Königlichen Technischen Hochschule in Berlin.) 

84« Wandbilds Eisbrechdampfer „Brewemt"; 1:25. 

85* Wandbllfl: Qti< rsrhnitt der Weif-hs*«! bei (iruudcnz, Veran- 
schauUchung der Eisstärken und Eisverschiebungeu. 

86« llriieklmnd: Das Eisbrechwesen im Deutschen Keich. Auf 
Veranlassung des E&niglich Preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten dargestellt von M. Q&rzy Weichselstrombaudirektor in 
Danzig, und M. Buchheister, Wasserbaudirektor in Kamburg. 
Verlag von A. Asher & Co., Berlin 1000. 

Der unter No. 86 aufgeführte Druckband behandelt die Entwicklung 
und Ausführung der Eisbrecharbeiten auf der Weichsel, der Hemel, dem 
Pregel, der Oder, der Traye, der Elbe, der Weser und dem Rhein, 
femer in den Häfen von Danzig, Eiel und Flensburg. 

Die Einleitung giebt einen Überblick Über die im nördlichen und 
besonders im nordöstlichen Teile des Deutschen Reiches herrschenden 
Winter^Temperaturen und lässt ans Zusammenstellungen der Frost- und 
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Eista^re sowie der Frost- und Eisperioden in Bezugs auf ihre Anzahl 
und Dauer den Umfang der Eisbildung in den deutschen Stromgebieten 
erkennen. 

Das erste Kapitel behandelt: „Die Bildung: der Eisdecke, die Ver- 
anlassung zum Eisbrechen und das Eisbrechen selbst vor Verwendung- 
besonderer Ei^hietlidampfer*'; das zweite: „Die Beschaffung und Be- 
schreibung der Eisbrechdampfer, sowie der zum Betriebe derselben her- 
gestellten Nebenanlagen" ; das dritte : „Den Betrieb, die Erfolge und die 
Kosten des Eisbrechens". Da weder im Memelstrome noch am Rliein 
Eisbrechdampfer Vrrwendung finden, mifl eboiisDweniii" dir Flensburger, 
als die Kieler Förde mit dem Kaiser Wilhelm-Kanal über lediglich zum 
Zwecke des Eisauf hnuhs gebaute und unterhaltene Dampfschiffe ver- 
fügt, findet die Beschreibung des Eisbrechwesens auf diesen 4. Wasser- 
ätrassen schon iui ersten Abschnitte ihre Erlcdi-j^'uni;. 

Die Memel eignet öii h zur Ausführung gri;l>erer Hi>lire(harbi ii i-u 
nicht. 8ie ergießt sich in «las kuriscbe Haff, das im Winter und uft 
weit ins Friihjahr hinein mit einer starken i^Jiis(le( ke versehen ist. E?* 
würde daher dem künstli<;li i^ebrochenen Eise die Vurtlüt fehlen und 
damit jeder Erfolg ausbleiben. Nur vereinzelte Eisstopfungen, an welche 
sich stromab ausgedehnte Blanken (offene Stellen) anschlössen, die zur 
Anfnahme der ganzen in der Stopfung gelösten Eisschollen Platz boten, 
sind zwecks Absenkung des oberen Wasserspiegels durch Fairer ge- 
sprengt worden. 

Der Pregel von Königsberg abwärts und die anschließende Wasser- 
straße durch das Frische Haff und Pillau nach der Ostsee müssen im 
Interesse des Königsberger Seeverkehrs vom Eise möglichst freigehalten 
werden. Alle Ostseehäfen sind gesperrt, sobald der Sund sieb mit Eis 
bedeckt, der Pregel und das Frische Haff werden aber gewöhnlich sehr 
viel früher durch Eis gesperrt und viel später als der Snnd wieder frei. 
Die Kaufmannschaft in Königsberg beschaffte daher im Jahre 1885 den 
Eisbrechdampfer „Königsberg", um damit die Eissperren zwischen Königs- 
berfr und Pillau auf das geringste Maß herabzudrücken. Die Erfolge 
sind durchaus zufriedenstellend. Der Hafen in Pillau wird durch die 
Schleppdampfer der Königlichen Hafenbauinspektion für die Schiffahrt 
offen gehalten. 

An der Weichsel trennen auf beiden L'fern von Thorn bis zur Ost- 
see fast durchgehcnds hohe Deiche den Strom von sehr fruchtbaren Niede- 
runi;en. Die kalten Winter erzeuiren Tverneis von iJO bis 70 cm Stärke, 
unter dem sich violfaeli nu'lirerc .Meter starkes Packeis lagert. Tritt in 
dem südlichen (^uellgebiel Tauwetter ein, so ergiessen sich hedeutende 
A\'asserniengen in den Strom, dun hbrechen die Eisdecke und führen sie 
stromab, den Eisgang iniuier weiter vor sich her schiebend. Häutig 
herrscht im unteren Stromgebiet noch starke Kälte. Dann kommt das 
Eis unter Auttürmung mächtiger Sto])fungen wieder zum Stehen. Solche 
Eisversetzungen ptlegeu erst Hochtluten zu weichen, welche den Wasser- 
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stand beim Setzen des Eises um mehrere Meter übersteig-en. Steiijt 
das Wasser so hoch, daLs es mit P^isschollen vermischt über die Deiche 
stiirzt, dann ist ein Bruch der Letzteren meistens unvermeidlich. Seit 
etwa 50 Jahren JtemUht man sich deshalb, im Weichselstrome die 
schwersten Stopf un^en vor dem Eintritt des Eisü^anj^es zu beseitigen. 

Der künstliche Eisaufbruch beginnt an der Mündung-, damit das Eis 
stets V'ortlut findet. Anfangs benutzte man nur Pulversprengungen, im 
Jahre 1878 traten daneben noch groLse Prähme in Tätigkeit, die von etwa 



200 Männern aufs Eis gezogen, dieses zertrümmerten. Im Winter 1880/81 
kam der erste ?]isbrechdampfer „Weichsel" in Betrieb, dem 1882 der 
zweite ^Montau" folgte. Die Schlitten und die Pulversprengung waren 
bald verdrängt. Die Eisbrecher „Ferse", „Ussa" ^Nogat'*, ».Schwarzwasser'*, 
„Brahe" und r.Drewenz*' wurden bis zum Jahre 1897 allmählich einge- 
.stellt. Alle diese Dampfer arbeiten durch Auflaufen und Zerdrücken 
des Eises durch ihr Gewicht. Mit ihnen hofft die Strombauverwaltung, 
nach den bisherigen Erfahrungen, die Eisdecke der Weichsel bis zur 
Landesgrenze oder doch wenigstens bis Thorn jährlich vor Eintritt des 
Eisganges forträumen zu können, um so dem aus (ializien und Rußland 
anrückenden Eisgange offenes Wasser zu halten. So wird der Eisgang 
der Weichsel künstlich verfrüht, und es ist beispielsweise der Aufbruch 
der Eisdecke bis zur Landesgrenze bei Schilno hinauf im Winter 1890 1900 
vollständig gelungen. Zu den Kosten des Eisaufbruchs leisten die dem 
Strome angrenzenden Niederungen im Verhältniss zu dem ihnen aus 
diesen Arl)eiten erwachsenden Vorteil Zuschüsse. 

Der Seehafen Danzigs zwischen dieser Stadt und Neufahrwasser 
wird seit 1888 im Schiffahrtsinteresse von der Danziger Kaufmannschaft 




Eisbrocharbcitcu auf der Oder. 
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dnurcli den Eisbrechdampfer nBiehard Damme" während des Winters offen 
gehalten. Der Dampfer gehört der Danziger Dampfschifialirts- und See- 
bad-Aktien-Gesellschaft Weichsel und ist genan naeh dem Kodell des 

vorerwähnten Eisbrecher» „Ossa" erbaut. 

In gleicher Weise, wenn anch nur irrüL^erem Aufwände wie die 
Königsberger Fahrstrasse zur Ostsee, werden die Schiffahrtsrinnen zwischen 
Stettin und Swinemünde, wie zwischen Lübeck und Travemünde 
von Eisbrechern im Winter ständig" durchfahren, um die See« hififahrt- 
sperren mi»irlich-^t rinzu-chranken. liic Kaufniannschaft in '^tottin stellte 
im Winter 1888/89 die ersten l»eideu Eislirechdanipfer .-^lettin"* und 
„Swinemünde" ein. \m nächsten Jahre den j^rüLseren I^anipit r „Berlin". 
Seitdem sind nur vorübergehende Strtnmj^ t n ini Schiffahrtslietriebe während 
der Wiutennonate eingetreten nncL zwar nur, wenn entweder das HaflFeis 
sich in Bewegung gesetzt hatte oder bei sehr strenger Kälte auch der 
Sund und die See vor Swinemiinde vereist war. 

Die Wa.s.serstraße vuu Lübeck zur Ostsee wurde seit Alters her 
durch Schiffer und Fischer mit Äxten vom Eise befreit, sobald sich 
Schiffe festgefahren hatten. Eisäxte und Eiskähue d. h. Fahrzeuge, 
welche auf das Eis geschleppt wurden, um es 2n durchbrechen, waren 
bis snm Jahre 1677 beim Eisanfbmch allein in Anwendung. Der erste 
Versuch, mit Hfilfe von Eisbrechern die Fahrrinnen offen zu halten, 
wurde im Winter 1878/79 mit Bugaierdampfem unternommen, die gleich* 
zeitig als Eisbrecher konstruiert waren. Im Jahre 1880 folgte die Be^ 
Schaffung des grossen Dampfers «TraTe**. Hit diesem und zwei kleineren 
Eisbrechern ist es bisher gelungen, die Schiffahrt von Lübeck nach 
Travemünde stets frei zu halten, so lange die Travemünder Bucht für 
die Schiffahrt offen war. 

Der Eisaufbmch in den Fahrstraßen von Königsberg nach Pillau, 
von Stet tili nach Swinemünde und von Lübeck nach Travemünde wird 
von den Vorstehern der Kaufmannschaft bezw. den Handelskammern 
dieser Orte ge^en Erhebung einer Gebühr auf Grund amtlich festge- 
stellter Taxen bewirkt. 

Den Kieler Hafen halten die Postdampfer der Linie Korsör — Kiel, 
die Fährschiffe und die Fahrzeuge der Kaiserlichen Marine offen, solange 
der Zugang von der Ostsee her ni< iit vereist ist. Eigene Eisbrecher 
besitzt der Ki' lf r TFafen nit ht. Seit Eröffnung des Kaiser Wilht lni- 
Kanals im .Jahre l^it.) kann di r ivieler Hafen die Verbindung mit der 
Kordsee noch unterhalten, wenn der Sund voll Eis liegt. Auch vermittidt 
der Kaiser Wilhelm-Kanal in demselben Falle eine Verbindung- zwis( hen 
der Nordsee und den Oslüeehäien üi-tlicli von Kiel. Der Kanal wird 
dun Ii /weiBugsierdampferdesKaiserlielien Kanal-Amts zu Kiel, „Stuttgart" 
und „Darm.stadt" von HoiK'nau und von riruuabUtiel-Ilafen aus frei 
geeist. Beide Schiffe werden noch durch zwei größere Dampfer „Berlin'* 
und „München'*, welche die aufgebrochenen Eisschollen zerkleinern, 
unterstutzt. Es wird möglich sein, den Kanal für die Schiffahrt steta 
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offen za erhalten, eoUngre die Elbe bei Bransbüttelhafen nicht nigefroien 
istf ein Fall, der nnr ttnßerst selten nnd fftr gans kurze Zeit eintritt. 

Im Flensbnrger Hafen lüg bis vor wenigen Jahren ein BedOrfnis, 
das Eis zn durchbrechen, nor insofern vor, als die Königliche Wasser^ 
baU'Inspektion dortselbst ihr Tonnenmaterial beim Eintritt des Bisstandes 
einholen mußte. Nenordings arbeitet in dem Hafen eine „Patent-Eisbrech- 
SchntzTorrichtnng^ des Schiffsbanmeisters E. J. Weedermann in Flens- 
burg, welche jedem beliebigen Dampfer vorgelet^t werden kann um! 
seihet das stärkste dort vorkommende Eis durchbricht* Seitdem wird 
der Hafen so oft als nötig: ^on Flensbuj^r Dampfern unter Vorspannung 
dieser S» hntzvorrichtung offen gehalten. 

Die Elbe bietet in Bezu^ auf ihre Freihaltung von Eisverset znniren 
besondere Schwierigkeiten, da der untere Stromlauf bis Geesthacht im 
Gcbifte von Ebbe und Flut lice^t. Beim Kentern des Stromes tritt für 
gewisse Zeiten eine solche Veriuiiuleruni^'- der Strömung ein, daß das 
Eis bei strenger Kiilte zu starken Wallen zusammenfrirrt. In früherer 
Zeit w;ir man bemiilit. durch Handarbeit und durch Sprengungen mittels 
Pulvers solche Wälle zn durchbrechen nnd das Ris für einen {gefahrlosen 
Abgang beim Hochwasser vorzubereiten. Es «reschah dies sowohl im 
Interesse der Schiffahrt, als auch der eiugedeiehten isiederuniren. Mit 
der Zunahme der Dampfschiffahrt und ihrer Bedeutung sah der liamoury er 
Staat sich genötigt, mit allen ihm erreichbaren Mitteln die Schiffahrt- 
sperre im Winter zu behindern oder doch abzukürzen. Er sehrieb einen 
Wettbewerb um die Herstellung zweckmäßiger Eisbrechdampfer aus und 
konnte schon im Jahre 1871 das nach dem preisgekrönten Entwurf 
erbaute SchifE, den ^Eisbrecher I" in Betrieb setzen. Ihm folgte 1877 
der „Eisbrecher II", 1878: „Hofe", 1883: „Simson% 1889: „Möwe% 
1892: „Eisbrecher III" nnd „Elbe". Die ausgezeichnete Wirkung dieser 
Schiffe, welche einen Eisstand seit 1871 in der unteren Elbe nur äußerst 
selten und ganz Torttbergehend zuließen, yeranlaßte die preußische 
Begimng, auch ihreneits Eisbrecher zn beschaffen, um ihre an das 
Hamburger Staatsgebiet anschließenden Wasserstraßen offen zu halten. 
Schon im Jahre 1889 stellte sie die Eisbrecher „Wal", „Delphin" und 
„Bobbe" ein, ließ 1890 den Eisbrecher „Lüneburg" und 1892 die Eis- 
brecher „Eisbär", „Walroß" und „Widder" folgen. 

Die Eisbrechdampfer arbeiten teils auf das Eis auflaufend, teils 
gegen dasselbe stoßend. Sie konnten die Elbe schon wiederholt bis 
über Wittenberge hinaus bis oberhalb Tangermünde und einmal sogar 
bis kurz unterhalb Magdeburg vom Eise frei legen, 

Die Eisdecke auf der Weser bildet sich in derselben Weise, wie 
diejenige auf der Elbe und stellt wie diese nnter der Einwirkung von 
Ebbe und Flut. Früher wurde zur VerhUtmii,^ v(jn Deichgefährdungen 
nnd Überschweniiouniifen, sowie behufs früh7,eitiL'"er \\'iedererr»fl'nunir der 
Schiffahrt, im Frühjahr das stehende Eis der Weser von unten her auf- 
gebrochen und zum Abtreiben gebracht, anfänglich durch Herätelleu 
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von Rinnen im Eise mittels Eisäxten und Sägen, durch Zerkleinern der 
Eisschollen mittels bemannter Kähne, durch Pulversprengungen u.a.m., 
später durch Zertrümmern der Eisfelder mittels eiserner Schleppdampfer, 
schlie Irlich durch zwei besondere Eisbrechdampfer Siegfried'' (1888) und 
„Wodan" (1890). Nach Eröffnung des Freihafens in Bremen trat 189*2 
noch der große Eisbrechdampfer „Donar" für die Strecke Brake-Bremer- 
hafen hinzu, der im Verein mit ,,Wf)dan" und „Siegfried'" die Aufgabe 
hat, den ganzen Winter hindurch eine Fahrrinne von See nach Bremen 



"I 




Eisbrecher auf der » elchsel, zwischen sich eine Iliune brechend. 

offen zu halten. Während des Winters wird nur die Strecke Bremen- 
Nordsee offen gehalten, während bei Bremen die Bildung einer festen 
Eisdecke zur Abhaltung des oberen Eises unterstützt wird. Bei ein- 
tretendem Tauwetter wird das in der Stadt Bremen und oberhalb bis 
zur Bremer Landesgrenze stehende Eis zur Verhütung von Verstopfungen 
mittels zweier kleinerer Schleppdampfer „Bremen'* und „Lesum", die zu 
diesem Zweck in der Wasserlinie und im Bug mit starken Eisenplatten 
und am Vordersteven mit Eisschuhen versehen sind, gebrochen. 

Auf dem Rhein sind nur ausnahmsweise Eissprengungeu mit Eis- 
äxten, wie auch unter Anwendung von Pulver und Dynamit zum Schutze 
der Uferländereien vorgenommen worden. Die eigenartigen Verhält- 
nisse am Rheine scheinen für Sprengungen keinen günstigen Boden 
zu bieten; solche dürften daher nur ausgeführt werden, wenn unterhalb 
der in Frage kommenden Stopfungen weit ausgedehnte Blänken 
(offene Stellen) zur Verfügung stehen, sodalJ das losgesprengte Eis 
in ihnen Aufnahme findet und nicht zu Stopfungen unterhalb bei- 
tragen kann. 
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Das ans Tiips j^ebildete Modell Nr. 77 veranschaulicht die unterste 
Strömst rocke und die Mündung: der Weichsel in die Ostsee bciSchiewenhorst- 
Nickel>\valdr\ Es ist im alls^enieinen im 31al^stabp 1 : 750 herjGfestelit, 
wovon nnr di.- bt-soinlors licrvorzuhelicnden t»< hifle. Woliiihänser und 
Bodeueriu'lmiii;t n, soweit es im Interesse der Deutliclikeit des Bildes 
notwendig trschieii, etwas abweiclun. 

Am oberen Ende des Bildes sieht man die Weiclisel iu der Winter- 
lage. Die Eisdecke besteht auf der linken Stroniseite aus i^latteui 
Kemeise, auf der rechten aus stark zusammeiJi;c.schubenen Packeise. 
Der zwcischraubige Eisbrecher „Drewenz" ist soeben auf die Stopfunij 
aufgeraunt und zertiümmert durch Stoß und Eigengewicht das unter 
ihm lagemde Eis. Sobald der Dampfer rttckwarts geht, treibt das 
zerbrochene EU mit der Strömung abwUrta. 

Der einsehraiibige Dampfer „Nogat" nimmt seinen Anlauf, nm auf 
die g\d.tte Eiallftche aofznrennen. Seine Bugwelle eilt vorang, setzt die 
Eisdecke schon vor Ankunft des Schiffes in auf- nnd abgehende Bewegung 
und erzeugt Bisse, durch die die Wirkung des auflaufenden Schiffes erhöht 
wird. Beide Schiffe brechen die Eisdecke in etwa 100 m Breite auf nnd 
zwar — der Fahrrinne folgend — nahe am linken Ufer. Am rechten Ufer 
bleibt eine breite Eisfläche stehen. Die Zertrttmmemng dieser Eisfläche 
ToUfflhrt der Zweischraubendampfer „Schwarzwasser** durch Vorbeifahren 
an derselben mit voller Maschinenkraft. Die durch ihn erzengten 
Wellen dringen unter die Eisdecke, heben sie und vpranlassen den Ab- 
bruch großer Schollen. Ein drei- bis viermaliges Entlangfahren der 
Schwarz Wasser wird genügen, nm rlio etwa 2&ü m breite Eisfläche, 
in einzelne Stilcke gespalten, zum Abschwimmen zu bringen. 

Vor der Mündung des Stromes liegt ein großer Sand, welcher etwa 
1,0 m Uber Wasser hervortritt und bei höhrrcn Wasserständen mit auf- 
iretriebcnem Eise bepackt ist. Rrchts nnd links von dem Sande finden 
sich tiefere Rinnen, die das Alifuhren des oben gebrochenen Elses in 
.See übernehmen. Die < M'tenlialtung dieser Kinnen ist eht-n^.» si hwit-rig, 
wie notwendig, da (ii ialir des Setzen» der Eisschollen iu ihnen 
wegen der gerinirm Str'ijuung in See bei starker Kälte und den damit 
gewöhnlich verbundenen auflandigen Winden sehr groß ist und jedem 
weiteren Vordringen der Ei^brecharbeiten bei fehlender Vorflut ein 
Ziel gesetzt wäre. Um dieses zu verhüten, fahren in der westlichen 
tieferen Himic der tiefgehendste einschraubige Dampfer „Oasa", in der 
östlichen, flacheren Rinne die leichtere, einschraubige „Montau" be^ 
ständig hin und her, die Schollen in steter Bewegung haltend und in 
See hinaus drückend. Der Kohlendampfer „Welle'' hat im Hafen 
zu Schiewenhorst auf dem linken Weichselufer seine Laderäume 
gefallt und bringt den vor Ort arbeitenden Schiffen die erforderlichen 
Sohlen zu. 

Auf der Strecke zwischen diesem Hafen nnd der Handung gewahrt 
mau die Eisbrechbarkasse „Fribbe", die den betriebsleitenden Beamten 
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/nsfimmenstollniifir vorscliI(>- 



No. 


Eisbiecndampfer 


Länge 
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u 1 t; <K c 
— « •35 
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: ■ 1 
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Tiet- 
gang 
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Pferdestärken! 


Fahrge- 
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in 

l Stnnde 

kiii 


78 


^Sclmarz nasser ^ 
VollmodeU; 1:40 


'IQ -Vi 




6,10 


2,50 






20,90 




Vollmodell; 1:40 


29,60 


— 


5,50 


2,70 


1,60 


302 


19,22 


80 


«Wetehsel^ 

VoUmodell; 1:40 


26,50 


— 


4,75 


2,55 


1,70 
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14,81 


81 
83 


Modell im Längs- 
schnitt; 1 : 20 
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Blockmodell; 1:40 
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82 


„Robbe« 
Blockmodellj 1 : 4U 
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22,00 
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1,85 
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17,75 


83 

83 


„Widder" 
Blockmodell; 1:40 

„Berlin« 
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43,00 


23,00 


5,00 
10,80 


2,34 
Ö,80 


1,60 

5,00 


200 
900 


16,66 

91,00 


84 


Zeichnung j 1:25 


34,00 
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6,60 


2,50 


1,40 


440 


20,37 
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an Bord der »Ossa'* bringt. Sie Yermittelt auch den Nachrichtendienst 
xwischen den einzelnen Schiffen. 

Im Hafen zn hi^nvenhorst ]ies;t neben dem Kohlenlatr»'»* der 
zweite Kohlondanipfer „i'russina" und wird mit Kohlrii für füp I^ampfer 
..Ossa" und „Montau" jiccfüllt. Anch die EisbreclHlainjtfor .. l'.rahe", 
„Ferse" und „Weichsel"* sind in diesem Hafen vertaut. Sie lieij^en mit 
warmen Kesseln zur jederzeitigen Einstellung in den iietrieb bereit, um 
havarierte Eisbrecher zu ersetzen und um später, wenn der Strom in 
weiter Ausdehnung aufgebrochen sein wird, als Wachtschiffe Strecken 
von je SO— 50 km Liinq-e zu übernehmen, auf welchen sie ein Stehen- 
bleiben und ein Zusanuiieuschiebcu der oft in sehr grossen Tafeln ab- 
treibenden Eisschollen verhüten sollen. 

Auf dem linken Stromufer südlich der Dünen liegt die Ortschaft 
Schiewenhorst; gegenüber auf dem rechten Ufer das Dorf Nickelswalde. 
Durch beide Orte fUhrt die sehr belebte Chaussee von Dan zig nach 
Stutthof. Die Verbindung Uber den Strom hinweg^ wird durch ein eis- 
tüchtiges Fährschilt nSchiewenhorst", das auch sum Eisbreohen geeignet 
ist, aufrecht erhalten. In Sehiewenhorst sieht man außer den fiskalischen 
Dienstwohnungen und Bureaugebänden eine Anzahl kleinerer Hänser 
am Deiche entlang stehen, einen Teil der Wohnstätten Ton Fischern 
aus Bohnsack und Neufähr, welche infolge der Verlegung der Weichsel- 
mündung Ton Neufähr nach Sehiewenhorst gendtigt waren, an der 
neuen Mündung sich, anzusieddn. 

Das Modell ist von dem Bildhauer Fentzloff in Danzig angefertigt 
und von dem Maler "Wilda » bendaselbst ausgemalt. 

Das Wandbild Nr. 84 zeigt den Eisbrecherdampfer „Drewenz" der 
Weichselstrombauverwaltung. Das Schiff ist über Deck 84,0 m lang, 
im Hauptspant (i.OO m breit und hat einen Tiefgang von 1,40 m bei voller 
Ausrüstunuf. Die Leistnnir der beiden dreifachen Expansionsschranben- 
schiffsnia-rhitif n bt trägt 440 indizierte Pferdestärken. Die Kosten des 
im Jahre is'jf) durch die Firma F. Schiehau in ElbuiL'" erbauten Schiffes 
einschliel>!i< h elektriseher Beleuchtung betrugen 120 öüü M. Das S( hiff 
ist bislan^j^ hei dem milden Auftreten der letzten Winter noch nicht 
zur Vervvendum; ^M'kunimeu. 

Das Uild .N r. S') stellt die Weichsel bei der Stadt Graudeuz in West- 
preuUen dar. Aui der linkru Seite erhebt sich der 50 ni hohe SchluLv- 
berg, hinter ihm stroniaui warts erblickt man die altertümlichen Speicher 
der Stadt Graudeuz. \um Ciraudeuzer L'fer aus überspannt den Weichsel- 
ötrom die auf 1*2 Pfeilern ruhende Eisenbahnbrücke der Linie Laskowitz- 
Graudenz. In der Ferne zeigen sich verschwommen die Höhen Ton 
Stremoczyn; auf der rechten Seite des Bildes erscheint der Deich, dem 
Weichselufer in weite Ferne folgend, dahinter ein alter Bruchkolk. 
Der Weichselstrom befindet sich im Zustande der Winterlage. Das Eis 
bildet eine zusammenhängende, durch starke St4>pfungen, teilweise sehr 
unregelmäßig gestaltete Decke, welche sich auch über einen Teil des 
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Vorlandes rechts vom Beschauer hinzieht. Auf beiden Uferrändem sieht 
man hoch hinaufges< hobene Eisschollen. An einer seichteren Stelle in 
der Mitte des Bildes hahen sich i^roUe Eismassen, die infolge der 
Schlammbeimischungen dunkelbraun gefärbt sind, zusammengeschoben 
und durch Aufnahme neu hinzugekommener Eisschollen vor Eintritt des 
Eisstandes eine Grundstopfung erzeugt. Ilm diese Eisstopfung und 
überhaupt die Eisdecke im Strome anschaulicher zu machen, ist das 




Stromgebiet im Bilde vtm einem Weichselufer zum andern senkrecht 
durchschnitten gedacht. Man sieht den halb abgetrennten Schloßberg, 
die anschließende Eisdecke, in welcher die Erfolge eines Eisbrech- 
dauipfers zu erkennen sind, in der Mitte die zusammengeschobenen und au 
einander gefrorenen Eismassen und auf der rechten Seite wiederum 
eine zum Teil aufgebrochene Kerneisdecke. Unter ihr fließt das blaue, 
klare Wasser hervor, während auf der linken Seite durch das Aufrühren 
von Grundeis getrübtes Wasser zur Darstellung gelangt ist. Die Wasser- 
tiefen sind stark übertrieben. Rechts folgt das Vorland, hier Aussendeich 
genannt, und der Winterdeich, der die fruchtbare Schwetz-Neuenburger 
Niederung vor den Gefahren des Eisganges schützt. 

Das Bild ist von dem Regierungsbauführer Kunath in Danzig 
gemalt. 
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F. Der Wasserstraßenverkehr 

in Deutschland von 1875— 1900/) 



Anssfestellt sind: 

H7» Wandbild: Karti'n des Verkehrs auf tleiitschen Waj*8erfstral>en 
vom Jahre 1875 und 1000 von Synipher. Maßstab X: 1250000 
mit eingesf liriebenen Zahlenangaben. 

88« Wandbild: Karte der dt utschen Wasserstraßen unter be- 
sonderer Berücksichtung- der Tiefen- nnd Schleii'^enverhältnisse. 
Im Auftrage des Herrn ^linisters der öffentlichen Arbeiten nach 
amtlichen Unterlagfen bearbeitet von Sympher, Oeheinicr Baurat 
Dritte Auflage. Maßstab 1 : 1 250 000. Berlin l^iül Verlag de» 
Berliner Lithographisclieu Instituts (Julius Moser), Berlin W. 

Die den Wus^erstraßeE in Deutschland und besonders in Preußen 
in den letzten Jahrzehnten von <len Staatsregierungen gewidmete Für- 
sorge hat eine ungeahnte Zunahme des Binnenschiffahitsverkehrs cor 

folge gehabt. 

In den ausgestellten Kurten ist der Wasser.stral.Nenverkehr'- durch farbige 
Bänder von bestinuntcr Breite dargestellt, von denen das dunklere dem 
Tal-, das hellere dem liergverkehr entspricht. Damit die Linien mit starker 
Uterbewegung nicht zu breit ausfielen und dadurch das (lesamthild 
undeutlich machten, ist für die Darstellung ein MalAütab gewählt worden, 
bei welchem die Breite der Bänder in geringerem Maße zunimmt als. 
der Verkehr. So z. B. ist die Breite der Verkehrsbänder in der V^er- 
kehrskarte von 11)00 durchschnittlich nur doppelt so groß wie 1875, 



*) Karte tlcs Verkehrs auf deatschen Wasserstraßen im Jahre 1900. 
Nuch (It !i I I - tliiiis-. n der Statihtik des Deutlichen Kcicln -;. iia.di llandclskainriiei b«'richtett 
und aiiderweitt'M (MieUen auf Anordnuiij^ des Herr» Ministers iler öftontUohea Arbeitea 
ZIUtunmenKesteUl \on .Sympli' i. i i «> n eim«'r Hauiat. Herliii Verlag dos Berliner 

Llthographi-scheu Inaiituts (Jaltu^i llotierj. — £in« ähnUche Karte, welche den Verkehr de» 
Jahres 1885 d&rstellt, ist 1889 im gleichen Terlage erschienen. 

Femer von demselben Verfasser: 

„Zeitschrift fiir Bauwesen". Jahr;,'an^' 1891, 8. 4$; 0er Verkehr ftUf den d«llts«bsB 

IVar^serstraUen in den Juhreu ISlb uad l^Öä. 

„Zeitschrift für Binnensehlffiihrt*', Juhrgan;; 1S[K>, S. Die Zunahme der Binnen- 

«Chift'ahit in Deutschland von I-m' ISU.i. JaLr;,'aii|j 1903, löl 

') l>ie hier beigefügten Tafeln 1 n. 2 gebea eine verUeiuertt: NachbllduDg den Wsnd- 
bUdei» Nr. 87. 
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währi'inl der Vorkehr selbst sich vervierfacht hat, und auf der Kurte 
von \VHH) erscheint die Elbe ()l)erhalh Hamburg mit eiueiu P»aüde, das 
nur dreimal so breit ist wie das der Weser oberhalb Bremen, während 
der Verkehr selbst dort ^» mal so stark war wie hier. Denkt man sich 
das Band als zylindrischen Körper oder als Wurst, so verhalten sich 
die kreisrunden Flächen des (Querschnitts und die räumlichen Inhalte 
zweier solcher Verkehrswürssle zu « mander j^euau su wie die \ erkehrs- 
mengen der betreffenden Flußstrecken. Ohne die Wahl eines solchen 
verringerten Maßstabes wQrde es gar nicht möglich gewesen sein^ 
die gewaltig angewachBeaen VeriuhrsbKnder des Jalires 1900 aiif der 
gleichen geographischen Karte, die für 1875 gewählt war, zur klaren 
Darstellung zn bringen. — Bei den hanptsSelilichsten Orten ist femer 
die Henge der umgeschlagenen Gttter durch farbige Kreise angedeutet. 
Der Inlialt der gesamten Kreisfläche entpricht der Qr5ße der gesamten 
Güterbewegung, während Anknnfts- und Ahgangsrerkelir sich durch 
verschiedene, von einem inneren Kreise getrennte Farben (rot und 
neutral) unteracheiden. Dabei entspricht die Grefte des inneren Kreises 
dem an dem betreffenden Orte schwächeren Verkehrsanteil, während 
der stärkere in seiner Größe durch den den inneren Kreis umgebenden 
Bing dargestellt wird. Die Durchmesser der Verkehrskreise sind übrigens 
nach demselben Maßstabe gezeichnet, wie die Breiten der Verkehrs- 
bänder oder — vielleicht anschaulicher, wenn auch nicht schöner ansr 
gedrückt — wie die Durchmesser der Verkehiswttrste. 

1. TTinfant; des W'a ssei st raßun Jietzes. 

Die Läni^e der deutschen Binnenwasserstraßen wird verschieden 
angegeben, da die Auffassung Uber die Hchiftbarkeit nicht überall die 
gleiche ist. Nach einer von dem Major a. D. Kurs in Conrads Jahr- 
büchern iH9Ö verr>lTentli( Ilten Abhandlung waren im Jahre 1875 nach 
Abzug der Moorkaniilc sowie der Haff-, Außentiet- und Watt-Fahrwasser 
im Deutschen Reiche VJ 319 Kilometer schiffbarer Fluß-, See- und Kaual- 
strecken vorhanden. 

Von 1875 bis 1900 hat das deutsche Wasserstraßennetz eine we.seat- 
liehe Umgestaltung erfahren. In diese Zeit fällt vor allem der weitere 
Ausbau der deutschen Strüme. Eine planmäßige Ausgestaltung des 
Mittel- und teilweii^e des Niedrigwasserbettes hat es bewirkt, daß auf 
den größeren Flüssen und Strömen Fahrtiefen geschaffen wurden, die 
bei guten Wasserständen großen leistungsfähigen Schiffen sichere und 
schnelle Fahrt gewährleisten und die selbst bei Niedrigwasser meist 
noch eine .nutzbringende Ladetiefe gestatten. Fast alle neueren Wasser- 
bauten werden darauf eingerichtet, ein Wasserstraßennetz su schaffen, 
welches OstUch von Berlin Schiifen von 400 t Tragfähigkeit, westlich 
von Berlin solchen von wenigstens 600 t Tragfähigkeit Zugang gewährt. 
Flufistredcen, welche durch Kegulierung nicht für die neuzeitliche 
Großschiffahrt hergerichtet werden konnten, wurden unter Anwendung 

s* 
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großer Schleusenmaße kanalisiert; bestehende künstliche Verbiiidmigen 
zwischen leistung-sfähigen natürlichen Wasserstraßen wurden durch nene 
Kanäle von bedeutenden Abmessungen ersetzt, und einige Kanäle gmz 
neu dort angelegt, wo bisher ein Wasserweg überhaupt nicht bestand. 

Es wnirden hauptsächlich folgende Flußkaualisierangen und Kanäle 
geschaffen : 

1. die KminlisiVriing^ des Slains von Odenbach bis jU.ainz, 

2. die Kaiiali^>ieruii£r <ler unteren Spree, 
H. der Öder— Spree-Kanal, 

4. die Kanalisierung der Fulda von Kassel bis Jilündeu, 

5. die Kanalisiruiig der oberen Oder, 

6. der Dortmund — Ems-Kanal, 

7. der Elbe— Trave-Kanal. 

Der Kaiser-Wilhelin-Kanal, der Königsbererer Seekanal und die 
Korrektion der L'nterwcser dienen wesentlich der Seescliif f alirt und 
fallen deshalb bei dieser Betrachtung fort. 

Die Länge der deutschen Binnenwasserstraßen wurde durch die 
großen Wasserbaut^ der letzten 25 Jahre nicht wesentlich yerftndert. 
Kurs berechnet sie z. Zt., nach Vornahme der auch für 1875 gemachten 
Abzüge, auf 19620 Kilometer, was eine Vermehmng Ton 300 km in 
25 Jahren ergeben würde. 

Für die folgenden Betrachtungen kommt eine Anzahl der wirklich 
vorhandenen Wasserstraßen nicht in Betracht; denn ein Wasserrerkehr 
findet daselbst überhaupt nicht statt oder ist doch so gering, daß er 
nicht gezählt wird* Ein anderer Teil, namentlich die anch von Seeschiffen 
befahrenen Flußmündungen, müssen ausgeschlossen werden, weil auf 
ihnen eine regelrechte Aufzeichnung des eigentlichen Binnenschiffahrts- 
Verkehrs bisher nicht stattfindet. Es verbleiben hiemach als eigentliche 
Binnenscliiffahrtswege, die für den Güterverkehr von Bedeutung sind 
und auf denen der letztere Avenigstens annähernd zahlenmäßig nach- 
gewiesen werden kann, höchstens 10 000 km. 

Diese Zahl hat sich von is'Ta-^lOOO ziemlich unverändert er- 
halten; denn, wenn anch einige hundert Kilometer neuer Kanäle hinzu- 
getreten sind, so hat doch die gleiche Anzahl älterer Wasserstralk'U 
kleiner Ahmcv-iungen ihre Verkehrsbedeutunii: voHkoinmen verlorpii. Nicht 
an Lange alsu, wohl aber an Leistungsfühi^keit vieler seiner 
Teile hat dass deutsche Wasserstraßennetz von 1«75— 1900 erheblich 
gewonnen. 

.2. Große der Binnenschiffahrtsflotte. 

Die Binneuschiffahrtsflotte Deutschlands hat sich in den letzten 
25 Jahren ganz erheblich vermehrt. 

Nach einem in No. 44 des „Zentralblattes der BaUTerwaltung" 
vom Jahre 1900 veröffentlichten Aufsätze möge im folgenden eine Zu* 
sammenstellung des auf Grund der reichsstatistischen Aufnahmen Ton 
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1877 und 1897 ennittelten Bettandes an FInß-, Kanal-, Haff- und 
Ktlstenschiffen gegeben werden. 

Tersrlefclieiidp i*bersIolit lllx^r dpii Kestand dor «Yeatschen FluB-, 
Kanal-, Uaff- nnd KUiiteuseliiire aui 31. Deieuiber 1877 und 1897« 



1877 



1897 



a) Segel- und Sclilcpp- 
schfffe mit emcr Trag- 



fiihiykeit 


von: 






1 0 bis unter 50 Tonnen 


"liO 


50 „ 


» 100 


n 


5570 


100 „ 


„ 200 


n 


3079 


200 , 


n 300 




700 


HOO . 


« 400 


** 


2iu 


40Ü 


„ 500 


n 


87 


500 „ 


„ 600 


n 


:to 


600 ^ 


„ 700 




18 


700 „ 


„ 800 


rt 


2 


800 , 


, 900 


n 




900 « 


„ 1000 


» 




1000 „ 


,1200 


n 




1200 „ 


«1400 






1400 und mehr: 







mm 



Zusammen: 

Dara Schiffe, Ton denen 
die Tragfähigkeit 
nicht angegeben ■ ♦ 



Überh 



au 



Es beträgt daher die 
dnrchBchn. Tr agf. . 

b) Dainpfiiehlffe . . . 

Bis waren daher vor- 
handen insgesamt . 



189 



967 



137 



1 

•2548 , J 16146 
6925 ) 



1773 
900 1/ 



2673 



253 
20:> 
152 
116 
52 
83 
30 



154X 



16893 m.Tragf.v. 
1346005 t 



190 



20360 m.Tiagf.Y. 
8266087 t 



251 



= rd. 80 t 



« rd. 160 t 



570') davon 269 Per- 
senendampfsehiffe 



17653 Segel-, Schlei) i) 
und. Dampfschiffe mit 
einerGesamttragffthig- 
keit von rd. 1400000 1 



1953*) davon 844 Per- 
Bonendampfschiffe 



22564 Segel-, Schlepp- 
und Dampfschiffe mit 
einer Gesamttragfähig- 
keit Yon rd. 3400000 t 



^) Davon 447 mit ciaer Uc&amttragfÄliigkeit von 31217 t uad 123 Schiffe oiine Angabe der 
TiagfUlffkeit. 

^) Davon mit einer Gemnttragf&hlekeit von 101900 t und 36« Schiffe ohn« Angabe der 

Tra^äbiglieit. 
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Vontehende Tabellen ergeben, daß die Zahl sämtlicher Schiffe 
von 17 653 im Jahre 187t auf 23 564 im Jahre 1897, aUo nm 28 t. H., 
die Tragfähigkeit aber yon rd. 1400000 t auf 3400000 % also nm 
143 T. H. gestiegen ist. 

Die Vermehrang hat also weniger in der Zahl als in der Tragfähig* 
keit der Schiffe stattgefunden. Die letztere ist bei den fttr die Güter- 
Verladung hauptsächlich in Betracht kommenden Segelschiffen durch- 
schnittlich Ton 80 auf 160 t, also genau auf das Doppelte gestiegen. 
Bemerkenswert ist als eine Folge der Verbesserung der vorhandenen 
Wasserstraßen und des Neubaues g^rf'ilNcrer Kanäle das Hinzutreten von 
Schiffen mit mittlerer nnd großer Tragfähigkeit. Unterscheidet man 
klf^Hie Fahrzeuge bis zu 200 t Ladevermögen von mittleren mit 200 bis 
4()() und großen mit mehr als 400 t Tragfähigkeit, so ist die Zahl der 
ersteren ziemlich 2:leich geblieben und nur unbedeutend, von 15 789 auf 
K) 14(> gestiegen, während die mittleren Schifte von yö7 auf iöTü und 
die gro(>eii Schiffe vo7i \'M auf 1541 zunnlinien. 

JSehr beachtensweri. ist auch die Vennehrung der Dampfer, weil sie 
zeiirt, in wie ausgedehuteui 3IaUb die Schiffahrt sich der neuzeitlichen 
mechanisihen Kraft zur Fortbewegung bedient und damit die Wasser- 
Güterbef orderung hinsichtlich der Schnelligkeit und Zuverlässigkeit des 
Betriebes den Eisenbahnen nahe iiringt. Die Zahl der Dampfer hat sich 
von 570 mit rd. 85000 Pferdestärken auf 1953 mit rd. 240 000 Pferde- 
stärken gehoben; davon waren 269 bezw. 844 Personen dampf er, die 
übrigen, also 301 bezw. 1109, Güter- nnd Schleppdampfer. 

Vergleichsweise sei bemerkt, daß die 3693 am 1. Januar 1898 vor- 
handen gewesenen deutschen Seeschiffe einen Baumgehalt von rd. 
1600000 Netto-Begistertons hatten. Bechnet man, daß auf 1 Register- 
ton an mittelschwerem Gut etwa 1,5 Gewichtstonnen zu 1000 kg ge- 
laden werden können, so betrog das Ladeverm()gen der deutschen See- 
schiffe am 1. Januar 1898 rd. S 400 000 t, wnrde also von demjenigen 
der deutschen Binnenschiffe erheblich tibertroffen. 

Bemerkenswert ist noch, daß trotz der Verdoppelung der durch- 
schnittlichen Tragfähigkeit die Kleina chif fahrt nicht yerdrängt 
worden ist. Die Zahl der kleinen Segel- und Schleppschiffe Ton weniger 
als 200 t Tragfähigkeit hat sich, wie bereits bemerkt, sogar von 15 789 
auf 1614(> vermehrt. 

Nach der Tabelle I betrug der gesamte Warenverkehr auf den 10 000 km 
langen deutschen AVasserstraßen im Jahre 1900 40 HOO 000 1 angekommene 
nnd 3->i0O00O tkm ahgeiranfrcne Güter. Der Unterschied beider Zahlen 
rührt daher, daß mehr Güter iiber die Grenze ein- als ausgegangen sind. 
Von den angekommenen uml abgegangenen Gcwicht-^mcngen wurden 
11 nOOOüOüOO tkm auf den deutschen Wassprstraik'U /.urUckgelegt. Der 
kilonietrische Verkehr d. h. die durrhschnirtliclic Dichte des über einen 
Kilunieter »ich bewegenden (iiiterverkehr.'> betrug demnach . 1 150 000 
Tüimeu. Die mittlere Transportlänge war Üiä km. 



Digitized by Google 



— ^ — 



I e 



cü 



o 
es 



- - r - ?5 ^1 I- — — »': c ?! c -t »c t- -t X c: i*: ic 



g:^ :c ^ C c: »r: o X ;r -t Ol c: « ^ »r: Ol -t Ol ^ 
lO O rt I- X I- o cc s; :c c: Ol 1-- X I- »i 

Q 0^l»Or-X l--»C»^CCi-iiMOlX Ol >— i OJ I— 1 

^ 1^ «00 



>e'^^^aft^ lO 09 to CO ^ kC ^ OlO^lOtO^ ^1-1 



'S 

o 



IC 



(U 

I 

es 

£5 

c 

es 
t« 

I es 

I- 

' o 

Ol 

es 



-r X Ol *t 1- c c. 



^_ _ ÄOs:c?rr-oi>ocx^oi — c:?c^'-fcc— ' ^ 

trXx»-*^ oirtobcs»^»!- rr-TtOtoccoioiccocs^-^ s: 

CO Ö >0 f-i Ol 3 « 1-1 Ol CT. — <N^i-<i-H,-«t-Q| t-t g 

Ol 



fl 



i-lSS I O*«**©! ^ w 1-1 

04 



p X 



8CS'^XO-^»0:rOl^cDX!35^^— «-tCOttOir-rCtr- 
^ CO (N ^ c: eS^^Oi 1-1 th i-h i-i ^ »q ^ 
^ Ol 



a 
«> 
d 



o 
ig 

i 
S 

OK 
§ 



S 



«4-1 

es 



u 



as 



= ^ s £ = .ii &:? s-s 



s 

I 



X 



im 
P 



«-'S St- Ä 



-1 o 



«9 a 



mm» 



es O 
1^4 P4 



Ol • 

3=^ 



I oc O '^1 rr* ^ tx* 
^ «-1 F-i CM i7l Ol C^ICN 




— 44 — 



^ O ^ 

»Ii 



»« 

w 

•c 

s 



3- S 
t 



4> 



50 

8 

3 



o 
S 

iS9 



<8 



S 

S 

i ^ 

iß 



t 

o 

DQ 



> 



I» 



CO 



I • 



a CS o o 

Jj CO 

« . 



g 



0 

© 



CB 



0 

es 




I I 



f *§i 

s- o o 

4d 1-t 1-* 



00 a 



I l 




d 

^ 4 



Ii 




4t 

I I I 
1 

I- 



I I 




tO Ol 
04 iO 




^ CO 

SB« 

Ol 



^,8 8 
-5 ^ 



1 Sd 




2; ©* 



8 



X X 



Digitized by Google 



— 45 — 



,^>i.Vier Fünftel des Verkehrs, nämlich 1» 350 000 000 tkm, entfielen anf 
die sieben- Stoßen StrGme: Memel, Weichsel, Oder^ Elbe, Weser, Rhein 
nndDonaii. Den gröWeii Verkehr weist der Rhein mit 5292 000 mo tkiu 
anff also mit fast der Hälfte der gesamten Güterbewegnng auf deutschen 
Wasserstraßen. Die Elbe folgt mit 2 605 000 000 tkm oder fast einem 
Viertel der Gesamtbewegung. Auf den Rhein und die Elbe entfallen 
demnach fast drei Viertel «len «^fin/^Mi Wassorstral^envcrkflir-i r)fMit>;ch- 
land.<j. Die Oder weifet 1 0 ooo 0(K) und die Weichsel 1,)«mkmmkh) tkra 
anf — Der Rhein*) zeii^t einen stärksten kilometrischen Verkehr von 
ttwa 14 0<^)000 t und einen durchschnittlichen von rd. 9 3(X)000t. Die 
euthprechendeii Zahlen für die anderen bedeutendsten Ströme sind: 
Elbe rd. «000 000 t bezw. 4 2CH)000 t; Oder rd. 2 000000 t bezw. 
1600000 t; Weichsel rd. «50 (HK) bezw. (iTOOOO t. 

Sehr bemerkenswert sind die Veikehrszilleni vieler größeren Häfen, 
die zum Teil eine ganz außerordentliche Höhe erreicht haben. Den 
ersten l'latz behaupten seit längeren Jahren — und zwar in zunehmen- 
dem Malice — die zusammenliegenden groUen Rhein-Kuhrhäfen Buhrort, 
Dnisbnig und Umgegend. An diesen Plätzen kamen 5485000 t an, 
während 8 867 000 t abgingen. Znsaminen ex^bt das einen Ortsrerkehr 
Ton 14353000 t, an dem 



beteiligt waren. 

Berlin nnd Gharlottenbnrg folgen mit zusammen 6637000 t^ 
Ton denen 5902000 anf die angekommenen und 735000 auf die ab- 
gegangenen Güter entfallen. 

Hamburg erscheint, wie seit langen Jahren, an dritter Stelle, 
nähert sich Berlin aber Immer mehr. Die gesamte GUterbewegnng be- 
trugst ^ "Ol 000 t, von denen 2 5'26 000 t auf die angekommenen, 
3'175 0O0 t auf die abgegangenen Güter entfallen. Dabei ist natürlich 
nur von dem wirklichen Binnenschiffahrtsverkehr Hamburgs von und 
nach der oberhalb belegenen Eibe die Rede, nicht von dem See- und 
Unterelbeverkehr. 

Nahe hinter Hamburg- fo\gt Mannheim, welches selbst ohne das 
am gesrei!('iberliei4enden Lfer betindliche Ludwigshafen, inscresamt 
5829 (HK) i, davon 4 544 000 t in Ankunft und 705 000 t in Abgang um- 
geschlagen hat. 

Einen Ortsverkehr von mehr als einer Million Tonnen besaiJen noch: 



Bahrort mit 6701 000 t 

Duisburg (ausschl. Bheinufer) . . „ 4746009 „ 
Hoehfeld „ 963000 „ 



Stettin mit 2419000 t 

Mag deburg „ 1 995 000 „ 

Ludwigshafen „ 1778000 „ 

Frankfurt a. H „ 1305000» 

Breslau „ 1152 000 „ 

Gustarsburg „ 1024000 „ 



Abschnitten I, k und Ii, d. 
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4. Vergleich der Jahre 1875 und 1900. 

(Hierzu die Tabellen I bis IV.) 

Zieht man an der Hand der Tabellen 1— III Vergleiche zwischen 
<leni Verkehr des Jahres ISTT) und dem des Jahres 1V>0Ü, so zeigt sich 
zahlenmäiNio: die sfewalti^e Entwicklunu:, welche der Wasserstralien- 
verkehr Deutschlands in diesen 25 Jahren genommen hat. 

Die Steigerang ist deshalb besonders bemerkenswert, weil sie bei 
ungefähr gleich gebliebener Länge der in Betracht gezogenen Schiff- 
fahrtewege (10000 km) zeitlich genau mit der vom allgemeinen wirt- 
schaftlichen Anfoehwnng beg^leiteten wesentlichen Yerbessening nnd Aus- 
gestaltung der wichtigsten Wasserstraßen, natflrllehen nnd künstlichen, 
snsammenfiel. 

Der Binnenschiffahrts-^tttenrerkehr stieg 

von 10400000 t*) im Jahre 1876 

anf 86500000 t*) im Jahre 1900» 
w&hrend die Zahl der Tonnenkilometer 

von 2 900 000 000 im Jahre 1875 

auf llöOOOOOOOO im Jahre 1900 

znnahm» 

Den gr5i.>ten Anteil an der Verkehrssteigerang hatten die sieben 
großen Strome: denn auf ihnen stieg der Verkehr von 1 708000 000 tkm 
anf 9 350 000 000 tkm, also auf mehr als das Fünffaflui. 

Aber auch hier ist die Stei^-ernng eii^entlich nur auf Oder, Elbe, 
Weser und Rhein zu ver/eichncn, d. h. auf denjenij^en Strömen, deren 
Verkehr bei günstigen örtlichen Verhältnissen in der Lage war, sich 
durch Beschaff un^: i^frosser Fahrzeng-e und Ver\^ . ndung guter Betricbs- 
einrifhtungen neuzeitlichen l''urderuny:en anzuj*u.s.sen. 

Entsprechend der Gesamt^teii^erung- wuchs der kilometrische Verkehr 
oder Umlauf im Durchschnitt sämtlicher Wasserstraßen 

von 290 000 t im Jahre 1875 
auf 1 löO 000 t im Jahre 1900 
und auf den großen Strömeu von ÖOOOOO t auf mehr als 3 000000 t. 
Im einzelnen betrachtet stieg der Verkehr: 

auf dem Rhein: von 882000000 tkm im Jahre 1875 

auf 5202000000 tkm im Jahre 1900, 
auf der Elbe: von 4.S5000000 tkm im Jahre 1875 

anf 2805000000 tkm im Jahre 1900, 
auf der Oder: von 154 000 000. tkm im Jahre 1875 

auf 1042000 000 tkm im Jahre 1900, 
auf der Weser: von 29000000 tkm im Jahre 1875 
auf 128000000 tkm .im Jahre 1900. 

» C ' 

*j D. i. iixa Mittet au^ der Zahl der angekommeneu und abgegangenen Güter. 
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Der dardtsclnittliche kiloiii«tiische Verkehr stieg auf den gut ackiff- 
baren Hauptstrnmen : 



auf dem Kh.'in: von 1560 000 t im Jahre 1875 

anf 9 200000 t im Jahre 1000, d. h. auf dae efaohe, 

auf der Elbe: von 720000 t im Jahre 1875 

anf 4 200 000 t im Jahre 1900, d. h. auf das 6facbe, 

anf '1er <»dpr- von 240 000 t im Juhre 1875 

auf l()Ou<KH) t im .laliie 1900. d. Ii. auf das 7faohe, 

auf der \Ve^er: von 8U UOO t im Jahre 1875 

auf 360 ÜOO t im Jahre 190Ü, d. h. auf das 4^ fache. 



Der stärkste kilometrinche Verkehr findet sich ständig; am Unter- 
Khoin: er ist von 1875 mit rd. 2 500 000 t auf rd. 14000 000 t im Jahre 
1900 irc wachsen. 

Killen verhaltnismäiMy y:leii'hen Anfschwunir zeii^eu indes auch die 
wriiiLTen. in g^rHiiereQ Abmesäuugeu hergestellteu Kanäle uud kanali- 
sierten Flüsse. 

So ist der kilonietri^che Verkehr gestiepffn- 



auf dem Planer Kanal: von 272 UÜÜ t im Jahre 1875 

auf 1228 000 r im Jühre 1900. d. h., auf das öfache, 
auf dem ohtlichen Kndr des Friedrich - Wilhelm- 
bezw. des Oder— Spree-K aua 1 s : von 145000 t im Jahre 1875 

auf 1712 000 t im Jahre 19(K>, d.h. auf das 12 fache, 
auf dem Main bei Frankfurt: von 3820UÜ t im Jahre 1875 

(meist Flößholz) auf 1705 000 t im Jahre 1000 (meist 

Schiff sg-üter), il. h. auf das 4^ fache. 



Auch der ireojL^raphisch >elir uiinstis' zwischen Stettin, Berlin und 
3lai^deburg beli'^ene Finn w -Kanal weist eine erhebliche 8t( ii,M'nin^' 
auf. An der Stelle des ^ta^k^t<■n Verkehrs i.Htlich von Liebenwalde 
wurden 842 000 t im Julae 1875 und 2 355 000 t im Jahre 1900 ver- 
zeichnet. Die Güterhewegung- des Fino w -Kanal s ist alkrdiny;» mit 
der Steigerung auf nicht ganz das Dreifache hinter der durchschnittlich 
anf deutschen Was.serstraßen beobachteten und namentlich hinter der 
jenigren auf den grr^ßeren Flüssen und Kanftlen zurfickgeblieben. 
Hier macht sieh aweifellos der Einfluß der geringen Abmessungen des 
Kanals geltend. 

Die meisten kleineren Wasserstraßen, künstliche wie natürlichef 
zeig:en entweder einen Stillstand oder gar einen Bttckschritt, 
Sie paasen kaum noch in den neuzeitlichen Betrieb. Sie fristen ihr 
Dasein, nachdem sie durch gute Dienste in früheren Zeiten Anspruchr 
»nf Schonung des Bestehenden erworben haben. — 

Auch der Ortsverkehr hat sich naturgeniäB seit 1875 bedeutend 
gehoben. Während das Jahr 1876 nur 2 Plätze mit einem 1000000 t 
überschreitenden OrtHyerkehr aufweist, nfinüich Berlin mit rund 3200000 1 
nnd Buhrort-Duisburg-Hochfeld mit 2 900000 t, hat die Zahl jener Orte- 
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sich bis 1895 anf 10 gehoben, darunter 4 (Ruhrort usw., Berlin, Ha4 
und Mannheim) mit mehr als 5 000 000 t Verkehr. ^ 
Die Zunahme des Binueuschifiahrtsverkehrs i.>t von 1875 aU 
geringen, durch die "Wasserstiuitlsverhiiltnisse der Müsse bedii:| 
Schwankungen in stets autstei^^euder Linie erfolgt. Zum Beweis 
neben den Zahlen fitr 1875 und 1900 die in den Jahren 18S0, 
1890 und 1895 geleisteten Tonnenkilometer hinzugefügt, welche 
1885 und 1895 ebenso wie für 1875 und 1900 tunlichst genau 
Entwerfen der betreffenden Vt rkehrskarten, für 1880 und 1890 dag( 
annäherungsweise — jedoch mit einer für den vorliegenden Zweck 
reichenden Genauigkeit — ermittelt wurden. 

Z u s a m m e n ste 1 1 u n g 
der auf den deutschen Binn enwaf^serstraßen in den Ja Ii r| 
1876, IbÖü, 1385,1890, 1896 und lüuü geleisteten Güter-Ton 

kilometer 

im Jahre 1875 2 900 OüO ''00 Güter-tkm 




im Jahre 18S0 
im Jahre 1885 
im Jahre 1890 , 
im Jahre 1895 
im Jahre 1900 



3 nOOOOdduü 
•i 800 UUU UOO 

6 600 000 000 

7 500 000 000 
11500 UUU OÜO 



n 

M 



V 

n 




e 1875 aui 
nvegt, auf 



Die Zunahme des Verkehrs ist in den letzten Jahren in verstärkt 
Maße hervorgetreten. 

5. Vergleich des Wasserverkehrs mit demjenig« 

der Eisenbahnen. 

(Hii rzu Tabelle IV.) 

Nacli den Angaben der Tabelle IV Avurden im Jahre 
26Ö00 km Eisenbahueu 10 900 000 000 tkm ( iüterverkehr hc^ 
den 10 000 km Wasserwegen 2 900 00(1000 tkm. Danach entfielen vou; 
dem Gesamt verkehr 21 V. Hdt. auf die Wasserstraßen, 79 v. Hdt. aufj 
die Eisenbahnen. 

Der kilometrische Verkehr stellte sich auf den Wasserstraßen zu 
200 OUO t, auf den Ei.seubahneu /u -iiOOGO t. Der durchschnittliche 
Umlauf der Wasserstraßen war demnach ein erheblicher, aber doch 
geringer als bei den Eisenbahnen und zwar nach dem ungefähren Ver- 
hlUtniB von 10:14. 

Im Jahre 1900 dagegen wnrden auf den nm 87 Vot d. h. auf 49 600 km 
Termehrten Eisenbahnen 869000t)0000 tkm geleistet, auf den nnverfindert 
10 000 km langen Wasserstraßen II 500 000 000 tkm. Danach entfallen 
von dem OesarntTerkehr 24 t. Hdt. anf die Wasserstraßen^ 76 y. Hdt anf 
die Eisenbahnen. 

Der kilometrische Verkehr stellte sich bei den Wasserstraßen anf 
1150000 t, bei den Eisenbahnen anf 740 000 t. Der dnrchschnlttliehe 
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Umlauf auf den Wasseirstrai^ii übertrifft daher nniunebr denjeuigeu auf 
den Eiseubabneu eriieblich; beide standen 1900 im Verhftitnis von 8:6. 

Ans dem Vefglei€b der Jabre 1875 nnd 1900 ist also ersicbtlich, 
daß trotz der starken Vermehrung der Eisenbahnen der Anteil der 
Wasserwege an der Güterbewegung Deutschlands im Steigen begriffen 
ist Er wuchs von 21 auf 34 t. Hdt. und wahrend der kilometrische 
Verkehr auf den Eisenbahnen nm 80 t. Hdt. stieg, nahm er auf den 
Wasserstraßen um 297 Hdt. au. Dabei ist zu beachten, daß einerseits 
die neu hinzugekommenen Eisenbahnen, zum teil Nebenbahnen, vielfach 
nur einen verhiUtnismäßig geringen Verkehr haben nnd den Durchschnitts' 
satz des Eisenbabnumlanfs daher hinabdrttcken, daß aber auch anderer- 
seits der v:r<'>l->te Teil der 10000 km Wasserstraßen kaum noch als neu- 
zeitlieher Verkehi-sweg angesehen werden kann nnd deshalb, wie bereits 
oben ansgefahrt, nur eine mäßige 8teig:enin$: oder gar Abnahme der 
ohnehin geringen Tran^^portnienj^en aufzuweisen hat. 

Von dem Umfanu: der hentigen Güterbewegung auf den deutschen 
Wasserstraßen zeugt übrigens in allgemein verständlicher Weise die 
Tatsache, daii dorselhp gr(>i>or ist als der Güterverkehr auf sämtlichen 
deutschen Eisenbaliiieii im .laliic 1875. 

Bei diesen B'-rra« htuiiLren darf indes nicht übersehen werden, da(A 
die a])solute Verkihr^/.unahme bei den fast fünfmal längeren Eisen- 
baliuen erheblieh grober war als bei den Wasser&trai>en. Denn während 
diese eine Vcrkehrssteigenmg von 8,6 Milliarden Tonnenkilometern zu 
verzeichnen hatten, wiesen die deutsehen Eisenbahnen die außer- 
ordentliche und in keinem audercu Lande Eurupas erreichte Zunahme 
von "IG Milliarden Tonnenkilometern auf. Daraus darf auf ein nach 
beiden Seiten hin günstiges Zusammenwirken von Eisenbahnen und 
Wasserstraßen in Deutschland geschlossen werden. 



4 
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G. Bauwissenschaftliches 
Versuchswesen* 



a. Die Yersuchsanstalt ffir Wasserbau und Schiffbau 

in üerliu. 

Ausgestellt sind: 
89« Modell der Versnehsanstalt im Maßstab 1 : 15. 

90« WivndlliUd: Lageplau uud Bauzeichuuugen der Ver^suchsaiistalt. 

91« Hud mit Photographien vom Ban der Versuchsanstalt. 

Die in deu Jahren 1901 bis 1903 in Berlin anf der SchleuseuiuscL 
im Tiergarten erbaute Versuchsanstalt ist dazu bestimmt, der praktischen 
und -wissensehaftlichen Forschung und dem technischen Unterricht an! 
den Gebieten des Wasserbaues und Schiffbaues zu dienen. 

Die Aufgaben, mit denen sich die Anstalt zu beschSftigen hat, sind: 
A. Auf dem Gebiete des Wasserbaues: 

Die Erforschung der Gesetze der Bewegung des Wassers in 
offenen und geschlossenen Leitungen und beim Durchfluß 
durch Wehre, Schützen, Schleusen, Ventile und Austrittsdff- 
nungen, die Messung der Geschwindigkeit des fließenden 
Wassers, die Einrichtung und Eichung der dazu dienenden 
Geräte, 

die Untersuchung ' der Bewegung der Geschiebe in den 
Wasserläufen, der Gestaltung ihrer Sohle und Ufer, des 
Angriffs des Wassers auf die Ufer und auf Bauwerke und des 

Einflusses von Uferbefestigungen, Kegulierangswerken und 
sonstigen Einbauten auf die Ausbildung der Gewässer, 

die Wasserstart (Isheobachtuugen und die Anordnung der 
dazu dienenden Instruinnrire. 

die Uiitersnchunc- der J'>ewegung do< Wassers im Erdreich, 

die Errnitthmi; der A\'iderstände des Wnssers gegen die 
Bewegung fester Kürper, wie Schützen, ö(hieber, Ventile, 
Klappen. Tore uud dergl,. 

die Be.^tiiianung des Wasser- uud Krddruckes gegen Mauern 
und Wände, 
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die Prüfung' des mechanischen und chemischen Angriffs des 
AVassers auf die Baustoffe, ihre Anstriche und sonstigen 
Schutzmittel und 

die Erforschung der Gesetze der Welleubildung und 
■Wellenbewegung. 
B. Auf dem Gebiete des Schiffbaues: 

Modellversuche und l.'ntersuchungen zur Bestimmung des 
Widerstandes des Wassers gegen die Bewegung der Schiffs- 




YersncliHaustalt für Wasserbau and Schlffban In Berlin. 

körper und der zu ihrer Fortbewegung erforderlichen Kr«Hfte 
nach Form, Größe und OberHächeubeschaffenhcit der Schiffe 
behufs Ermittlung günstiger Schiffsformeu und Konstruktionen, 
zur Erforschung der Wellenbildung bei der Bewegung der 
Schiffskörper und der Lage des Schiffs im Wasser, zur Be- 
stimmung der Schlingerbewegungen der Schiffe und zur Be- 
stimmung der Widerstände der Schiffspropeller und der zu 
ihrem Antrieb erforderlichen Kräfte. 
Ursprünglich war die Anstalt in kleineren Abmessungen nur für 
Versuche auf dem Gebiete des Wasserbaues und der Binnenschiffahrt, 
sowie für die Eichung von hydrometrischen Flügeln geplant. Um aber 
auch den neuzeitlichen Bedürfnissen der Kriegs- und Handelsmarine 
und dem Unterricht im Schiffbau in vollem ilal>e genügen zu können, ist 
der Entwurf in den Jahren der Vorbereitung erheblich erweitert worden. 

4» 
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Die Aiihflilirmig ist durch den pren Bischen Staat erfolgt, das Reicb 
aber hat '/4 Bau- und der Betriebskosten übernommen und damit 
Anspruch auf die Benutznnc: der Anstalt auf drei Monate in jedem 
Jahr für die Zwecke der Keichsmarine erworben. 

Die bauliche Anlage der Anstalt besteht aus der Vorhall*^ iielot 
den anschHei>endt'u vier Stadtbahnbögeii und der bis zur Westspitze 
der Insel »ich erstreckendeu 150 m laugen Halle mit dem großen 
V erjäuchsbeeken. 

Der Haupteingang liegt in der Ostseite der Vorhalle, die mit den 
vier Stadtbahnbögen zusammen einen iilierdeckten Raum von 40 ni Liiiiure 
und 24 m Tiefe bildet. In dem südlichen Abschnitt dieses Kaumes liegt 
die kleine Versuchsriune, die ausschlietUich zu wasserbuulichen 
Versuchen kleineren Maßstabs und zu Vorführungen beim Unterricht 
dient. Sie besteht im wesentlichen ans doein 90,8 m langen, '2,0 m 
breiten und 0,30 m tiefen eisernen Kasten, der so gelagert ist, daß sein | 
GeffiUe von 0 bis 1:50 beliebig eingestellt werden kann. Darunter 
liegt eine zweite, ans Beton hergestellte feste Binne von 2 m Breite 
und 1,60 m Tiefe, die zugleich als Wasserbehälter und zur BUckleitung 
des durch die obere Binne fließenden Wassers dient. Durch die untere 
Betonrinne kann auch Wasser vom Landwehrkanal geleitet werden, so 
daß sie für Versuche mit größeren durchfließenden Wassermassen ge- 
eignet ist. Gewöhnlich wird sie aber mittels einer elektrisch betriebe- 
nen Kreiselpumpe aus einem Grundwasserbrunnen gefüllt und bei Au- 
stelluDg der Versuche das Betriebswasser ans dem unteren Becken in 
einen hochgestellten eisernen Behälter gehoben, von dem es durch einen | 
Schieber in genau und beliebig zugemessener Menge bis zu öO 1/sek. | 
der eis 'i iMMi Rinne zufließt. Ein EichgefüLN mit Schwimmerpegel am 1 
unteren Ende der Rinne, ein Doppelschwimmerpegel am Zufluß, Prolil- 
zeichner, Xirpllierinstrumeut, Sandbehiilter und die weiteren Erforder- i 
nisse fiir die Versinche vervollständigen die Einrichtungen des Flußbau- I 
laboralüiiums. 1 her den .Sandbehaltiin au der südlichen Längswand 
befindet sich eine Tribüne, um einer i»TöiM'ren Zahl von Zuschauern dir I 
Versuche vorführen zu köuuen, D< r übiige Raum dieses Stadtbahn- > 
bogens steht für sonstige vvas>riliaulichc Versuche zur Verfügung. ' 

Das groi.>e, im ganzen 170 ni lan^ f Versuchsbeckeu beginnt am Eingang- 
der Anstalt mit dem Triiumtank, den beiderseitigen Besichtigungs-liangeii j 
und dem Hafen, in den der vom Landvvehrkanal kommende, mit einem 
Drehschütz verschlieLsbare Zutlulikanal mündet, der bei Versuchen mit 
oder in strömendem Wasser die Rinne speist. Der an den Trimmtank 
anschließende Teil der Rinne zwischen den Stadtbahnpfeilem hat mit 
Rücksicht auf deren Standalcherheit noch Dicht die volle Breite und 
Tiefe erhalten können; den nächsten Abschnitt bildet ein 7,5m breites 
Schleusenhaupt mit Tornischen, Drempel, Umläufen u.s.w. für Versuche 
mit Schleusentoren, dann erst beginnt der normale Querschnitt der 
großen Rinne, der ursprünglich nur 7,5 m Breite und 3,2 m Wassertiefe 
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erhalten ioUte, aber mit Rttckricht ant die iaswischen anderweitig ge- 
sammelten Erfobrnngen, insbesondere wegen der mit grSßeren Modellen 
erreichbaren höheren Genauigkeit der Ergebnisse noch w&hrend des be- 
reits in Angriff genommenen Baues auf eine Wasserspiegelbreite von 
10,5 m und eine Tiefe Ton 3,5 m erweitert wurde. Bei diesen Ab- 
messangen ist es nunmehr mOglicht mit Modellen bis zu 1 m Breite und 
7 m Län^e zu arbeiten. 

Der Waaserspiei^el der Rinne liegt etwa in gleicher Höhe mit dem 
Oberwasser des Landwehrkanals, dessen Unterwasser gewöhnlich 1,5 m 
tiefer liegt. Der obere Teil des Inhalts der Kinne kann daher erforder- 
lichenfalls durch das Schütz in der M estlichon Al)s( hhißwaud frei ab- 
fließen, während «It r nntere Teil ausgepumpt werden muß, wenn das 
Becken entleert werden soll. 

Hierzu sowie zur Füllunjjr der llinuL' dient eine Kreisi-lpmtipe, die 
bis 50 1/sek. aus der Jiiuiie oder dem erwähnten (irnudwasserbrunnen 
schöpfen kann und die auch zum Betriebe der kleinen Versuchsrinne 
benutzt wird. 

Der Betonkörper der großen Rinne wurde zwischen ungespnndeten 
hölzernen Pfalilwänden unter iSenkiuü; desi (.iruudwassers um 3,5 m durch 
außerhalb der Baugrube eingelassene Kohrbrunnen im Trockenen ein- 
gebracht. Er besteht aus einer Mischung von 1 Teil Portland-Zement, 
Va Teil Wasserhalfc, 8 Teilen Sand und 5 Teilen Kies; die Außensehieht 
wnrde 15 cm stark in fetterer Mischung von 2 Teilen Zement und 4,5 
Teilen Sandkies hergestellt. Die bei ungflnstigen Ahnahmen eintreten- 
den Spannungen überschreiten nirgends 4-5 kg/qcm Druck und 1*/« bis 
2 kg/qcm Zug. Zur weiteren Sicherung wurden die Zugbeanspruchungen 
durch J. Eisen aufgenommen, die unter der Innensohle vonm zu m ein- 
gelegt sind. Zur Erleichterung von Einbauten, wie Binnen von kleinerer 
Querschnittsform u. dergl., sind in die Betonsohle in regelmäßigen Quer- 
und LSngsentferaungen eiserne Bolzen mit Doppelangen eingelassen. 

Das Gleis für den Versuchs wagen liegt 70 cm über dem Wasser- 
spiegel auf starkem, eisernem Unterbau Von 20 cm hohen I Trägem auf 
gußeisernen Stützen. Die auf eichenen Längsschwellen befestigten, 
91 mm hohen Schienen sind in den StöiNCu nach dem Goldschmidt'schen 
Thermitverfahren zusammengeschweißt, ihr Kopf ist gehobelt. Zur 
Unterstützung der Schienen und der Seitengänge durch Säulen führte 
die Erwäi,ning, daß es sc hwierig ist, ein Gleis mit schmaler Spurweite, 
welches au die Dachkonstruktion gehänfrf i'^t. in guter Lage zu erhalten 
und gegen BeweiruncreTi zu sichern, dalÄ ande rerseits bei einer Spurweite, 
die der Breite des \\';is8er8pie<?el«^ euT^prtM lu n wurde, der Versurhs- 
wagen in Folge <ler L'i'>(^en Spannwi ite i;roiies (Jewicht und geringe 
Steifigkeit haben wiirilc. Deniiall) wurde die Spurweite auf G m be- 
schränkt, nachdem VerMicbe ergeben harten, daß die in 2 lu Liingsabstand 
im AVasser stehenden .>LiU/en von 10 cm Stärke den Modeliwiderstand 
nicht merkbar beeinflussen. 
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Die Beleuchtung der Halle erfolgft nur von der Nordseite durch ein 
durchlaufendes, steil geneigtes, 2,1 m hohes Oberlicht im Dach. Auch 
das Dach der Vorhalle ist, soweit erforderlich, sägeförmig nur mit nord- 
seitigen Fenstern versehen, um Uberall den Eintritt der Sonnenstrahlen 
und ihren schädigenden Einfluß auf die aus Paraffin geformten Schiffs- 
modelle zu verhüten. Nur der Mittel- und Kopfbau der Halle, die durch 
architektonische Ausbildung etwas hervorgehoben sind, erhielten .inf 
beiden Seiten Fenster. Im Mittelbau steht reichliches Licht zur Ver- 




Iiiiieres der Versuchsanstalt für Wasserbau und SeliifTbau 

in Berlin. 



fiigung, um Lichtbildaufnahmen der durchfahrenden Schiffsmodelle und 
des bewegten Wasserspiegels zu machen; hier befindet sich auf der 
Südseite ein vertiefter (iang, von dem aus durch eine 2 m breite (Glas- 
scheibe der Wasserspi(>gel und die Modelle etwa in Augenhöhe beobachtet 
und aufgenommen werden können. 

Der Versuchs- oder Schlepp wagen, der zur Bestimmung des 
Widerstandes der Schiffsmodelle und der Propeller sowie zur Eichung der 
hydrometrischen Flügel dient, ist zweiteilig angelegt; der eine Teil 
der Apparatewagen, trägt die zur Messung und Aufzeichnung der Wider- 
standsarbeit dienenden Apparate, der andere, der Treibwagen, trägt die 
Plattform für die Beobachter und für zwei elektrische Antriebsnu)toren 
von je 10 P.S. nebst Zubehör, durch die dem Wagen jede Geschwindig- 
keit von 0,10 bis 7,00 m in der Sekunde in Zwischenstufen von 10 cm 
wachsend erteilt werden kann. Das Ganze rollt auf 8 Rädern, von 
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denen die vier fta&eien dem Treibwa^en, die vier inneren dem Apparate» 
wagen angehören. Die Quer- und Lftngstrftger beider Wagen bestehen 
anB möglichst leicht« aber steif gebautem Eisenfachwerk nad sind so in 
einander gefügt, daß sie sich nnr in vier Draht kabeln l>erUhren, durch die 
die vorderen nnd die hinteren beiden Axen mit einander verbunden sind. 
Auf diese Weise werden die Ersi hiltterungen der Motoren und die Be- 
wegungen der Beobachter von dem Apparatewageu tunlichst fem ^^ehalten. 

Der Apparatewa^en trägt auf Köllen verHchiebbar das Modell- und 
das Schraubendynamometer, mit denen fjfleichzeitig auf 1 bis 4 AVellen 
eine größere Anzahl vSchrniibpiimodcHf' hintpr dem Schiffsmodell oder 
zwei hydroraetrische Flügel i^esclileppt wt-nlen können. The waccrccht 
liegende Schreibtrominel des Schiffs-Dyiiainoiiit ters zeigt den Wider- 
stand des Schiffsmodells in k<x oder die Zahl der Flügelnmdrf bringen, 
ferner die Zeit in ' 4 Sekiindcii. den AVeg in m und jede Seliwaakung 
in der Geschwiiulii^keil des Wageus uu; ferner wird auf 2 senkrecht 
Htehenden Trouimelu die Tanchuntr der beiden Enden des SdiitTsnKKlells 
während der Fahrt aufgezeii imet. Der für da- Schranbeudynanm- 
meter bestimmte MeUapparat winl den uxialeu Schub der geschleppten 
Schrauben, die Zahl ihrer Umdrehungen, die hierzu erforderliche Kraft, 
die Zeit- und die Weglänge der Fahrt verzeichnen. 

Die zum Betriebe des Schlepp wagens und der übrigen Maschinen 
einschließlich der Kreiselpumpe erforderliche elektrische Kraft wird durch 
einen Gasmotor nebst Dynamomaschine von 16 P. S. erzeugt. Eine 
Sanimierbatterie von 60 Zellen und 330 Ampftrestunden sichert im Ver- 
ein mit einer besonderen StromzufiUurang die Gleichmäßigkeit der 
Stromspannung bei der Fahrt des Scbleppwagens. Die Beleuchtung er- 
folgt durch elektrische Bogen- und Glühlampen. 

Die ganze Anstalt wird durch eine Niederdruck-Dampfheizung 
erwärmt. In dem kleinen Stadtbahnbogen zwischen der großen und der 
kleinen Binne befindet sich der Heizkessel, die Kreiselpumpe mit Hotor, 
darüber ein Vorratsranm, ferner die Gaskraftmaschine mit Dynamo, die 
Zellenbatterie und das Schaltbrett. Der gegenüberliegende, zweige- 
«chosaige Teil des Gebäudes enthält ili. i l'nreanränme und den Zeichen- 
saal mit Dunkelkammer; der nördliclie Teil dt 1 \ orhalle mit dem .Stadt- 
bahnbogen beherbergt die zur Herstellung der Modelle für Schiffe und 
Schrauben erforderlichen Einrichtungen, den zum Schmelzen von oOO l 
Piraflin im Wasserbade mit (Ja« heizbaren Schmelzofen, den Kasten 
und die Tis( he für das Formen, Ciei und Bearbeiten der Modelle, 
den Randfräsapparat zur Her.^tPÜunu einer wagerechten Auflairerilai he 
des Modells, die Modellschneidemaschiiie. niittrl^ der die ^\ ;i ->er!iiiien 
des Schiffskörpers mechaniseh v<>n der Zeiehiiiui^^- a)it' dns Ü^Iu'li ll iilier- 
tragen werden, sowie, eine kleine ■('i-rlilert i und Dreherei mit « lektrisch 
betriebenen Hilfsniaschinen, wo di,- Holzlehren für die M'^lelle und 
sonstige kleine In.-tandsetzuugeu und Ergänzungen der Apparate der 
Au^Lait ausgeführt werden. 
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Die Gesamtkosten der baulichen Anlag^e der Anstalt nebst den ge- 
schilderten Einrichtungen einschl. Banleitung belaufen sich auf rd. 
400000 Hark. Die Betriebs- und Unterhaltnugfskosten sind sunftehst: 
auf 80000 Hark jlihrUch twtgeaeUt, Ein Viertel der Kosten hat, wie 

bereits erwähnt, die Reichsverwaltung übernommen. 

Die Anstalt ist dem Minister der öffentlichen Arbeiten unmittelbar 
unterstellt; ein Ausschuß, bestehend aus Vertretern des Staatssekretärs 
des Reichsmarinearates, des Ministers der öffentlichen Arbeiten^ des 
Unterrichtsministers und des Ministers für liandwirtschaft, Domänen und 
Forsten ist zur Beaufsichtigung- der Anstalt und ihrer gesamten Tätig- 
keit eingesetzt. An der ^5pitze der Anstalt steht der I.eitrr, der zu- 
irleifli Vorsteher einer der beiden Abteilungen ist und der VertreTer des 
lieirers, zuirleich Vorsteher der anderen Abteilung. Der Leiter verwaltet 
die Anstalt und vertritt sie im Verkeln mit der Aufsichtskommission, 
mit Behörden und Privaten. An Hilfskräften stehen zur Zeit zur Ver- 
fügung ein Kegierungsbaumeister des Wasserbaufachs, ein Schiffljau- 
ingenieur. ein Werkmeister, ein Bureaubeamter und ein Techniker sowie 
ein Älodelltischler und zwei bis drei Arbeiter. 

Abgesehen von der dreimonatliebeu Benulzong der Anstalt durch 
das Reichs -Marine -Amt wird die Anstalt in erster Linie den Aufgaben 
der preiU^ischen Wasserbanverwaltung, dem technischen Unterricht und 
der HeliorationsbauTerwaltung dienen; feiner aber ist jede Behörde und 
jeder PrlTatmann berechtigt, die Ausffibrung von Wasserbau- oder schiff- 
bantechnischen VersucheUf sei es .für allgemein wissenschaftliche Zwecke, 
sei es fttr eigene, besondere Zwecke in Anregung 2U bringen und an 
der Ausführung teil zu nehmen, soweit es der Betrieb der Anstalt ge- 
stattet. Bie Kosten für SehiffsschleppTersuche, Flögeleichungen u. deiigl. 
werden, so lange ein Tarif dafür noch nicht feststeht, in jedem Falle 
vereinbart. 



b. Untersuehuugen Uber SehÜfgmidergtand 

uud 8chifr2!)betrieb. 

Ausgestellt sind : 

9da.9Sa. ei Umckbände: Schiffswiderstaud undSohiffsbetrieb. 

Nach VeiMM hen auf dem Portmund-Ems-K anal. Im Auftrage des 
Herrn Minister^ der (jttentlic hen Arbeiten bearl)eitet von R. Haack, 
Ingenieur und K«)nigiicher Baurat, Berlin. Verlag von Asher & Co., 
Berlin 1900. 

Das Werk besteht aus einem Bande Text in grois Oktav mit zahl- 
reichen Abbildungen und Tabellen und aus eiiu m zweiteiligen Tafelband, 
enthaltend 47 Tafeln mit Licht druckbildern und 30 Tafeln mit Photo- 
lithograpliien. 
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Die Grundlage tu dem Werke bilden die Eil bnisse der Vt*r>nohe, 
welche bei Lingen auf dem Dortmund-Enis-Kanai im Sonnner 1898 an- 
gestellt wnrden. Für die den Kanal befahrenden LasUchiffe war 
ursprünglich ein g^rößter Tiefg^angf von 1,75 m festgesetzt. 

Auf Betreiben der an dor Schiffahrt jener fSegend Beteiligten 
wurden einor vom Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten berafenm 
Kommission die beiflen Fragen: 

1, welche grüiite Geschwindigkeit bei Schiffen bis zu 1.75 m 
Tauchtiefe, und zwnr sowohl Sfeschleppten, alf dnrch eigme 
Kraft fortbewegten, auf dem iiortmund-£ms-Kanal zugelassen 
werden kann. 

2. ob eine grüln re Tauchtieft*, eventuell bis zu welchem Maße, uid 
wie für diese die irrößte Geschwindigkeit festzusetzen ist, 

Lur iiitaiirwurniug y;e!»telli. 

Zu diesem Zwecke wurden die in Rede stehenden P'ahrversuche auf 
einer fertigen Strecke des Kanals angestellt nnd daraus die Antworten 
auf die gestellten Fragen hergeleitet Mit Bficksicht auf den Umfang 
und die Reichhaltigkeit der gewonnenen Ergebnisse ist ihre ZnsammeB- 
stellnng and wissenschaftliche Bearbeitung durch den Vefasser des 
vorliegenden Werkes erfolgt. Dasselbe behandelt in einer Einleitung 
und 7 Abschnitten die Entstehung der Versuche und die vorangegangenen 
Arbeiten von Fron de , de Mas usw., die Vorbereitung der Versuche, 
Beschaffung der Instrumente und der Versuchsschiffe, die AusfQhmng 
der Versuche und ihre Beobachtung, die Zusammenstellung der Ergeb- 
nisse in Tabellen und Kurven, die aus den Ergebnissen herzuleitenden 
Schlüsse in praktischer und wissenschaftlicher Bichtnng, Vorschläge 
zur Verbesserung der Schiffe nach Form, Bauart und Einrichtung und 
Vorschi&ge fttr die Vornahme künftiger Versuche. 



€• Die Prüfuu^ der uatiiiliciicii Bausteine auf 
ihre Wetterl>e8tändigkeit. 

Ausgestellt ist: 

93. WanMild: Tafeln aus dem Werke „Die Prüfung der natttr- 
liehen Bausteine auf ihre Wetterbestandigkeit" von Professor 
Dr. J. Hirschwald, Geheimer Regiemngsrat, Grunewald bei Berlin. 

Die Tafeln behandeln folgende Gegenstände: 

Sandsteine und Grauwacken. 

Tai V bis XIU. Mikroskopische Struktuibilder der Sandsteine. 
.„ KV. Desgl. der Grauwacken. 
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Taf. 



9 



m, IV a» b. Stmktnrtyp eo f welche für die Bestimmaiig 
des Wetterbeständigkeitegradeft der Sand- 
steine und Grauwaeken Torzugswetse in 
Betracht kommen, 
in. Typen der Kornbindun^ undPorenansbildniig» 
lYa, b. Strukturelle Schichtungstypen. 

Marmor und Kalksteine. 



n 

ti 
n 



Mikroskopische Stnikturbilder des Marmors. 

Desgl. der mesokrystallinen Kalksteine. 
Desg-l. der mikrokrystalliueu Kalksteine. 
Desgl. der niikrokrystallinen, kryptokrystal- 
linen und mikro-oolithischen Kalkstrine. 
Desgl. der mikro-oolithischeu und Schaum- 
kalksteine. 

I>fSi;l. ilcr Sr-hitniiikiilksteine. 

])fs<rl. der Koinliylionkalksteine. 

Desgl. der Konchylieu- und Tubuliteukalk- 

steine. 

Desgl. der Rogenkalksteinc. 
Desgl. der Kogciikalksteine und Kalktuffe. 
S t r u k t u r t y p e n , welche für die Bestimmung 
des Wetterbest&udigkeitsgrades des Uar- 
mors und der oben genannten Kalksteine 
vorzugsweise in Betracht kommen. 



Dachschiefer. 

ZXX T bis XXXIV. Mikroskopische Strukturbilder der Dacb- 

schiefer. 

„ XXXI. S t r n k t u r t y p e 11 , welche für die Bestimmung 

des Wetterbeständigkeitsgrades der Dach- 
schiefer vorzugsweise in Betracht kommen. 

Krystallinisch-köriiige Silikatgesteine und vulka- 
nische Tuffe. 



» 
» 

n 
n 
n 



xvni. 

XIX. 

XX. 
XXL 

XXIL 

XXIII und XXIV. 

XXV. 

XXVI und XXVll. 

XXXVTII. 
XXIX. 
XVI und XVII. 



Taf. XXXVU bis XXXIX. 



XL und XLI. 
XLII. 
XXXVl. 



Die Verwitteruiigstx IM II des Feldspates, als 
(irundlage für die Jlt^linimuiig des Wetter- 
beständigkeitsgrades der krystallinischeu 
Silikatgesteine. 

Mikroskopische .Strukturbilder von Ii ran U. 
Desgl. von (Tiieiß und Glimmerschiefer. 
S t r u k t u r t y p eil , welche für die Bestimmung 
des Wetterbeständigkeitsgrades von Granit 
uad 6n ei ß vorzugsweise in Betrachtkommen. 
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Taf. XLIU. Mikroskopische Strnktarbilder tob Syenit 

Dioril, Diabas und Mi lapliyr. 
„ XLIV bis XLVI. Desgl. von Porphyr und l'orpli yrtuft 

M XLVII und XLVIII. Des«;l. von Trachyt und Andesit. 
« XLIX bis LI. Desgl. von Basalt und Basal tlava. 

n LH. Desgl. von Schalstein. 

it Un bis LV. Desi;!. vuti Ph on olith -Tuf f . Trachyt-, 

Palagouit- und Basalt-Tuff. 

Taf. I. Allgemeine Porositäts- und Wasserauf- 
saugungstypeii der Gesteijic. 

Taf. IIa und IIb. Typen der künstlichen Gesteins- 

t'ärbung. 

(Methode zur Bestimmung des strukturellen Homncrenitätsyrades der 
Gesteine durch Iinpräguation mit färbenden Substanzen.) 

Ge Steinsanalysen. 

Taf. XIII. (»raphische Darstellung der chemischen Zusammensetzung 
der Sandsteine. 

A. Analysen der Bindemittel, nach Qualitätsklassen der 
Saudsteine and ihres Formations-Vorkommens geordnet; 

B. Verhältnis des Bindemittels zu denkSrnigen Be- 
standteilen, in Gewichtsprozenten. Anordnung wie 
Jtn A. 

„ XIV. Fortsetzung: 

A. Analysen der Bindemittel, nach den Strukturtypen 
der Sandsteine geordnet; 

B. Desgl., nach Prozenten der Tonabschlemmung der Binde- 
mittel geordnet. 

„ XXX. Graphische Darstellung der chemischen Zusammensetzung 
der Kalksteine und Dolomite. 

A. Analysen nach Qualitätsklassen der Kalksteine etc. 
und ihres Formations- Vorkommens geordnet; 

B. Analysen nach Strukturtypen der Kalksteine etc. und 
ihres Fonnations-Vorkomniens geordnet. 

„ XXXV. Graphische Darstellung der chemischen Zusammensetzung 
der Dachschiefer. 

A. Analysen nach Q u a 1 i t ä t s 1: 1 a :s s e n der Schiefer und ihres 
Formations-Vorkoinmens geuniiict ; 

B. Analysen nach Strukturtypen der Schiefer geordnet. 

Die seitens der technisehen Versuchsanstalten zurzeit aus- 
geführten Qualitätsprüfungen der natttr liehen Bausteine beschranken 
sich, gemäß den von dem internationalen Verbände für die 
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Materialprüfung der Technik festgesetzten Nonnen, auf die Be- 
stimmung der Festigkeit der (iesteine in trockenem und wassersattem 
Zustande, ihrer Wa8seraufsau*;uu^ und relativen Frostbestandi'rk^'ir. 

Bei diesen l'ntersuchungen hat bisher eine der wichtigsteu Gestems- 
eigenschaften, dw. Wetterbeständigkeit, mangels eines geeigneten 
PrüfuDgsverfahrens, gänzlich außer Betracht bleiben müssen, obgleich 
erst der Nachweis genügender Widerstandsfähigkeit des Gesteins- 
materials gegen den EinÜuii der Atmosphärilien, den anderweitigen 
l'rüfuügeu der Baugesteine eine praktische Bedeutung verleiht. 

Um daher die Methode der Gesteinsprüfuug in zweckentsprechender 
Weise zu Temllkommnen, ist seitens des preußischen Hinisterinms 
der Öffentlichen Arbeiten eine Kommission mit der Aufgabe be- 
traut worden, 

ein Verfahren zur Prüfung des Wetterbeständigkeits^ 
grades natürlicher Bausteine auf wissenschaftlicher Grund- 
lage SU bearbeiten. 

Bei Feststellung des einzuschlagenden Weges für die Lösung dieser 
Aufgabe, gelangte die Kommission zu der Ansicht, dafi die geplanten 
Untersuchungen nur dann Aussicht auf Erfolg haben würden, wenn sie 
«1 solchen Gesteinsproben zur Ausführung gelangten, welche innerhalb 
bestimmbarer Zeiträume den Wirkungen der Atmosphärilien aus- 
gesetzt gewesen waren. Als ein besonders geeignetes Untersuchungs- 
material mußten deshalb Proben Ton den Gesteinen älterer Bauwerke 
bezeichnet werden. 

Um derartige Materialien in genügender Reichhaltigkeit zu erlangen, 
wurde durch Ministerialerlals den Baubeamten. Strombau -Verwaltungen 
und Eisenbahndirektinnen des preuiMschen Staates zunächst aufgegeben, 
ein Verzeichnis aufzunehmen über die in ihrem Dienstbereich aus 
natürlichem Gestein errichteten Bauwerke, welche ein Alter von über 
öO Jahren aufweisen oiler bei jünirerem Aller deutliche Spuren der 
Gesteinsverwitteruug zeigten, unter näherer Angabe über den Erhaltungs- 
zustand und die Herkunft des Gesteins, sowie des Alters der einzelnen 
Baulichkeiten. Die eingesandten Listen enthielten 2953 Bauwerke, 
welche den gedachten Bedingungen entsprachen. Darunter befand sich 
eine große Zahl von 300— üOO Jahre alten Gebäuden und nicht unerheblich 
war die Zahl derselben im Alter von 700—1000 Jahren. Auf Grund 
dieser Erhebungen sind diejenigen Bauwerke ausgewählt worden, von 
welchen Gesteinsproben für die Unteisuchungen entnommenwerden sollten* 

Maßgebend für die zu treffende Auswahl waren folgende Gesichts- 
punkte: 

1. Es sollten möglichst alle wichtigeren GesteinsTorkommnisse des 
preußischen Staates zur Untersuchung gelangen; 

2. jede einzelne Gesteinsart sollte in einer mögliehst vollständigen 
Qualitätsreihe, von ihren widerstandsfähigsten bis zu den am 
leichtesten Tcrwitterbaren Vorkommnissen, vertreten sein; 
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3. falls dasselbe Oefttein zu Bauwerken von namhaft verschiedenem 
Alter verwendet worden war, sollten dt'r;irtii,'^e liamverke bei der 
Auswahl besonders berücksichticft werden, um übor das Fort- 
schreiten der Verwitterung innerhalb bestimmter Zeitabschnitte 
einen Anhalt zu gewinnen; 

4. Hat eine Verwendung de«?!?elben Gesteins zu Tlochbauten, Krd- 
und Wasserbauten stattgefunden, so sind Belags nuke von allen 
diesen Bauten zu untersuchen, behufs Nachweises der besonderen 
Wirkungen, wrdche die Agentien der Luft, der Erdfeuchtigkeit, 
sowie die de^ Fluß- und Seewassers un dem betreffenden Gestein 
hervorgerufen haben. 

Von jedem der für die Untersuchung in Aussicht genommenen Bau- 
werke sollten eingefordert werden: eine Probe des Gesteins von den am 
.besten erhaltenen Stellen, eine Probe Ton den am meisten Torwitterten 
Stellen, nnd falls die Herkunft des Gesteines sich mit Sicherheit fest- 
stellen ließ nnd der betreffende Bmch noch im Betrieb stand, eine 
Probe frischen Bmchgesteins. Bei Wasserbauten war eine Probe ans 
dem Bereich des yeränderUchen Wasserstandes, sowie eine Probe aus 
größerer Htthe ttber dem Wasserspiegel su entnehmen. 

Hiemach wurden aus den aufgenommenen Listen ausgewählt: 



1. 


Sandsteine einschließlich Grauwacken .... 


von 6ä2 Bauwerken 


2. 


Kalksteine einschließlich Dolomit nnd Marmor 


n 


173 


m 


3. 




n 


122 


n« 


4. 




» 


27 




5. 




Ii 


37 


» 


6. 




n 


28 


n 


7. 


Trachyt nebst Andesit 


n 


22 


t» 


8. 


Baf*alt und Basaltlava 


* 


48 


• 


9. 






68 


n 


10. 






12 





Ln ganzen Gesteine von 1059 Bauwerken 

nebst 950 Proben des zugehörigen frischen Bruchgesteins. 

Diese Proben, welche innerhalb Jahresfrist bei der Arbeitsstelle sur 
Einsendung gelangten, sollten auf alle jene Verhältnisse untersucht 
werden, von welchen sich vorraussctzen liei>, daß sie von Einflnß auf 
die größere oder geringere Widerstandsfähigkeit des Gesteins gegen die 
Angriffe der Witterung sein würden.*) 

Da nun die Verwitterung der Gesteine erfahmngsniiii.Nig sowohl auf 
chemischer Zersetzung wie auf mechanischer Auflockerung beruhen kann, 
letztere wiederum teil« nnf FrostNvirknnir, teils auf Erweichung und 
Ausschiämmung einzelner Gcmeogteile durch die meteorischen Nieder- 



*) Von den eingesandten frisrhen Bruehsjestpincn miißl«« last die Kftlfte von «Icr f^nter- 
suchung au6gei«chloä.-<eD wenleu, weil der neue Anbrucii Kich bei der mlkroakopiMchen l'rufuag 
ni^t vöUlg abcreiaatiromeiid mit dem Geeteln der betreffenden ÜAUwerke erwie». 
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achläge zurüokführbnr ist, so kamen bei der Bearbeitung des Probe- 
material» im allL'^'^nipinen folgende Untersuchungen in Betracht: 

1. Die Bestimmuug der qualitativpn und quantitativen chemischen 
Zusammensetzung des Gesteins, wobei teils die „Bauschaiial N se**, 
teils die ..Sondcranalyse" zur Anwendung gelangte. Wo die Be- 
SLiuilltjnheit der Vervvitterungsriude darauf schließen lieB, daß sie 
im wesentlichen durch chemische Umwandlung entstanden sei, 
wurde neben dem noch frischen Gestein aus dem Inneren des 
Mauerwerkes auch die Verwitterungsrinde der Analyse unter- 
worfen; 

2. die Feststellung der Mineralgemengteile, ihrer besonderen Ans- 
bildnngsweise und der StruktnrveiliSltnisse des Gesteins durch 
mikroskopische Untersuchung von Gesteins-Dttnnschliffen; 

8. Untersuchungen ttber die GrOße und Anordnung der Gesteinsporenf 
sowie fiber die Art ihres etwaigen Zusammenhanges; 

4. die ImprSgnierang grdßerer Probestflcke des Gesteins mittel» 
eines Farbstoffes, zur Bestimmung des Gleichmißigkeitsgrades der 
Stmktnr; 

5. Die Feststellung der AVasseraufsaugung der Gesteine unter ge- 
wöhnlichem Druck, im luftleeren Kaume und bei einem Druck 
von 150 Atmosphären, behufs Bestimmung der Porositätsziffer und 
<lcs Maßes der Porenfällaog bei natürlicher Wasserdurchtränkung; 

6. Die Bestimmung der sogenannten Xorubindnngsfestigkeit der 
Gesteine d. h. des adhärenten Zusammenhanges ihrer Mineral- 
gemengteile : 

7- die Bestimmunir der Erweiehungstähigkeit der Gesteine im Wa*<ser: 
8. Die Fro^ti)riUung durch wiederholtes Gefrierenlassen des wasser- 
durrlitriinkleii ( iesteins?. 
Diene l iitersui huHiicu haben erkeuneu lur^.-^Lii, daß die durch ihren 
WetterbestHudigkeit.-grad »ich unterscheideudea Gesteine derselben 
(iattnng auch durch mehr oder weniger hervortretende constante Ver- 
schiedenheiten ihrer stofflichen Zusnmmensetzung, ihres Gefüges sowie 
ihrer physikalischen Verhältnisse < ii irakterisiert sind. 

Die Ergebnisse dieser Arbeit ßulleu in einem besonderen Werke: 
Die Prüfung der natürlichen Bausteine auf ihre 
Wetterbeständigkeit, 
niedergelegt werden. 
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H. Die preußische Wasserbaustatistik. 



Ansgestellt ist: 

J^rnckband t***} Statistische Nachweisangen über ausgeführte 
Wasserbauten des preußischen Staates. Bearbeitet im Ministeriam 
to dffentUdieE AibeiteB. Sonderabdnick ans der nZeitsehrift 
für Baitwesen**, Berlin 190D nnd 1901, Verlag von Wilhelm 
Emst & Sohn. 

In ähnlicher Weise wie seit Beginn der 80 er Jahre im HInisterinm 
der öffentlichen Arbeiten von den staatlichen Hochbauten, besonders 
«m Anhaltspunkte für das Entwerfen und Veranschlagen von Neubauten 
zu g^ewinnen, statistische ^'achweisunsren zusammengestellt und als 
Beilagen der im Ministerium der öffentlichen Arbeiten heraimiire^ehenen 
„Zeitschrift für Bauwesen" veroffenflicht werden, sind seit 189(3 auch 
die staatlichen Wasserbauten in der t^leicln n Weise statistisch bearbeitet 
wordon. Die Aufgaben und Ziele der durch den TJiniderlaß des 
MiTiistt rs der öffentlichen Arbeiten vom 10. Nuvt luber 189ö cinfre- 
ricbteten Wasserbaustatistik sind daselbst in ful^euder Weise febt- 
gesetzt. 8ie soll 

1. ein Bild von dem L'mfange der wasserbanlichen Tätigkeit geben, 

2. die auf maßgebende (charakteristische Einheiten zurückgeführten 
Ausführuugskosten der Bauanlagen suwie die durchschnittlichen 
Einheitspreise gewihacr Uauarbeitcu ermittulu, 

3. eine Vergleichung der Anschlags- und Ausführungskosten er- 
möglichen, 

4. die Baubeamten durch eine gedrftngte Übersicht über die 
wichtigeren Bauausführungen auf die Ausnutzung der dabei 
gemachten Fortschritte hinweisen und ihnen Vorbilder fOr das 
Entwerfen Ähnlicher Bauten an die Hand geben. 

Dabei sollen nur solche Bauten in Betracht gezogen werden, 
welche anschlagsm&ßig einen Kostenaufwand von mindestens iiO 000 K 
•erfordern. Aus der Sache selbst ergibt sich ferner, daß Wiederher- 
stellungs- und Umbauten nur in gewissen Fällen berücksichtigt werden 
können. 

Der unter 1 angegebene Zweck findet durch die seit dem Jahre 
1898 im aZentralblatt der Bauverwaltung'' veröffentlichten jährlichen 
„Zusammenstellungen der unter Mitwirkung der Staatsbaubeamten in 

*> Wird raf Verianevn vom Aubtchtsbeamtea venibfolgt 

5 



Digitized by Google 




— 64 — 

Preußen entwickelten Bautätie^keit auf dem Gebiete des Wasseriutueb ' 
und <lie jährlichen „Kostenzusammenstelhinfiren der vollendeten Wasser- 
lauten" seine Erledigung. Den übrigen Forderungen wird durch die 
ira Jahre 1900 begonnene Veröffentlichung der „Statistischen Nach- 
weisungen" entsprochen. 

. Um dne Qxnndlige für die BtKrheiUmg m gewimten, ist zanächst 
eine Einteiluiig der in Frage kommenden Banten nach bestimmtes 
Gattungen wieHftfen,Flnß-nndFahrwaBseTTegiiliernngen, Kanalisieningen, 
Kanäle, Brileken asw. voigenommen. 

Entsprechend der in Punkt 2 des Bnhderlabses gestellten doppelten 
Aufgabe sind swei Hanptarten Ton Tabellen aufgestellt. Die Tabellen 
A behandeln die Statistik der Bananlagen im gansen und ermitteln 
deren maßgebende Einheitskosten, die Tabellen B enthalten die Statistik 
der Bauarbeiten und deren Einheitspreise. 

Die Einrichtung der Tabellen A ist bei den verschiedenen 
Gattungen der Bauten dem Wesen der letzteren nach zwar im einzelnen 
von einander abweichend, doch ist ihre Anordnung im allgemeinen in 
folgender Weise durchgeführt: Nach Angabe der Bestimmung und des 
Ortes des Baues ist eine kurze Beschreibung der baulichen Anordnung 
und AusführiTiiüf cresfebcn, welcli^ im Bedarf sfiillc durch beißfofngte 
Abbildunsj^en erliiutert wird. Zur weiteren Xeiinzeicbung folgen An- 
gaben über den Baugrund, die Wasserstandsverhiiltniftse und dergl., 
sowie die wichtig^sten Ahmessuncfen des Bauwerkes. Die ferneren 
Spalten enthalten die Uesamtkosten nuch der Veranschlagung und nach der 
Ausführuni^. die für den Grunderwerb, da«? eisfentliche Bauwerk, die 
Nebenanlai,^en und insgemein verau.sgabteii Teilbeträge, ferner die 
auf die Hauptteile des eigentlichen Bauwerkes, beispielsweise die 
Gründung, den Aufbau u.sw. entfallenden Suumien und endlich <He auf 
die maligebenden Einheiten kiimmenden Kosten des eigentlichen Bau- 
werkes. Den Schluß bilden Bemerkungen über die Höhe der Aus- 
führungskosten und sonstige Erl&ntemngen. 

Die Tabellen B, welche, wie bemerkt, znr Ermittlung der 
Kosten der hauptsächlichsten Bauarbeiten dienen sollen, weisen 
bei sämtlichen Gattungen die gleiche Anordnung auf. Sie schließen 
sich den Tabellen A in derselben Reihenfolge und in der Weise un« 
mittelbar an, daß sie die bei den dort aufgeführten Bauten Toige* 
nommenen hauptsächlichsten Bauarbeiten nach deren Maßen, Betriebs- 
art und Kosten einschließlich der Baustoffe im ganzen oder im einzel- 
nen angeben. Sie bilden somit nicht bloß eine Ergänzung und Er-' 
Weiterung der Tabellen A, sondern werden auch gleichzeitig von 
letzteren ergänzt, wenn es erwün.scht scheint, bei der Vergleichung der 
Einheitspreise der Bauarbeiten nebenher auch die allgemeine bauliche 
Anordnung, Ausführung und Ortlichkeit in Rücksicht zu ziehen. 

Durch die Einrichtung der Tabellen wird zugleich auch den in den* 
Punkten 3 und 4 des erwähnten Runderlasses gestellten Forderungen 
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eni.<jnn heil: dem Punkt II nnmittplliar durdi Nt^xMioinandfrstelhiiicf 
der Anschlags- nnd Ausführuiii^skosteii. dfin I'uitkr 4. msdfeni als «Inreh 
«lie kurze, aber da.s Wcstn der Baiu«Mi in seinrn HaupUü^'eii kenii- 
zeichuende Besch reibiiner und die heii^itiigtcii Abbilduiig^en den Bau- 
beamten Anregung iieir« beu wird, beim Aufstellen von Entwürfen er- 
forderlicbenfall« durch niilierc Keuntni^nahmc: vun den JJiUizeichnungen, 
Kostenanschlägen oder sonstigen Angaben oder auch durch örtliche 
Besichtigung die eigene Arbeit zu fördern. Die Statistik Metel auiier- 
dem in der gewählten Form einen gewissen Breats für die ihres geringen 
Umfanges wegen oder ans sonstigen Gründen nnterbleihende Veröffent- 
lichung solcher Bauten, deren, wenn aneh in flüchtigen tTmrissen 
gehaltene Belcanntgabe in vielen Fällen erwünscht sein» kann. 
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i Hafenbauten. 



a. Her Hafen in Hemel* 

Ausgestellt sind: 
95* Hodell des neuen Sttdermoleukopfes im Maßstabe 1: 2ö. 

96« Wa«dbild: Lageplau und Querschnitte der Südermole. 

Der Hemeler Hafen litt bis vor knnem infolge der gegen die Norder^ 
mole erheblich znrficktretenden Sttdermole an zwei großen Übelständen: 
einmal an einer starken Versandung der Hafeneinfahrt bei westlichen 
ond sttdliehen Winden, sodann bei anlandigen Winden an einer ansser- 
gewöhnlich starken Gaiung, die sich bis in den inneren Hafen fortsetzte. 
Zur Beseitigong dieser der Schiffahrt sehr hinderlichen Mifistfinde ist die 
südliche Hole in der Zeit von 1900 bis 1908 um mnd 460 m yerlängert 
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worden. Ursprünglich war beabsichti|?t, die bereit» bestehende Sttd- 
niole um 625 m zu verlängern. Nachdem jedoch 445 m der Mole im 
Unterbau fertiggestellt waren, trat schon eine so erhebliche Verbesserung 
der Verhältnisse in der Einfahrtsrinue und im inni-rtMi Hafrn ein, dai> 
man sich entschied, die Mole vorläufig abzuschließen, und zunächst 
abzuwarten, wie sich im Laufe der Zeit die Verhältnisse entwickeln 
würden. Eine weitere Verlängerung soll daher erst dann in Erwägung 
gezogen werden, wenn es sich als unbedingt sicher ergeben hat, 




Ansbau des Hafens zu Memel. 



dai> diese Verlängerung Nachteile nicht zur Folge haben wird. Die 
Bauart der neuen Molenstrecke ist die an der preußischen Ostsee- 
küste übliche: zwei Pfahlwände, die durch eiserne Anker zusammen- 
gehalten werden, sind bis Mittelwanser mit Steinen ausgefüllt. Die 
Breite des Molenkörpers in Mittelwasserhöhe beträgt zwischen den 
Pfählen 8,93 m. Eine später auszuführende Aufmauerung reicht bis 
3.20 in über 3Iitt('lwas.><er und ist in der Krone 7 m breit. Die Abschluß- 
konstruktion mußte also so gewählt werden, daß sie eine spätere Ver- 
längerung ohne allzu große Schwierigkeiten zuließ, trotzdem aber eine 
Reihe von Jahren ebenso sicher war wie ein völlig massiver Molenkopf. 
Das Molenende wurde daher ohne verbreiterten Kopf in der gleichen 
Weise aus Holz hergestellt und mit 3 Querwänden versehen, von 
denen die beiden innenseitigen zur Verankerung dienen und die äußere 
den seeseitigen Abschluß bil^- Da eine Steinschüttung vor 
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Kopf eine Verlängerung sebr erschweren würde, auch nach früheren 
Erfahmngen keine Tollständige Sicherheit bot, eine pneumatische Fun- 
dierung dagegen sehr kostspielig und bei etwaiger Verlängerung ohne 
großen Wert gewesen wäre, so wurde der Kopf sur Sicherung mit 
einer Reihe eiserner Pfähle umgeben. Man wählte 19,8 besw. 17,3 m 
lange mit Koksf enerung geschweißte Pfahlrohre Ton 40 cm lichtem Durch- 
messer und 10 mm Wandstärke mit einer Verstärkung am Kopf und 
FuLn. Die längen Rohre dienen für die vordere AbschlnUwand und 
fttr je 4 m der Längswände. Die kOnseren 8chlie(>en sic h seitlich an die 
längeren an, so daß an der Längswand jederseits 12 lfd. m mit Bohren 
umgeben sind. 

Ungefähr 13 ni unter M. W. liegt eine feste Tonschicht; über dieser 
liegen 2 m grober Kies und noch 3 m feiner Sand. Durch einen .Saug- 
bagger wurde der .Sand, der Kies und die kleinen Steine von der Ton- 
Schicht entfernt und durch Taucher die Öherfliiche des Tons von uroUen 
.Steinen gfereinigt. Dann Avnrden die Kohre 2:esetzt und vorerst 2 m 
tief eing-erammt. Da in der Tonschieht seii)st noch kleine Steine ein- 
geV)ettet sind, so inulste man vor dem weiteren Eintreiben der Kohre 
erst den Ton nehst Steinen durch Bohren beseitigen. Es wurden Sack- 
bohrer, Löffelbohrer, »Schraubenzieher und Tellerbohrer in verschiedenen 
Abmes8nn<j;'en angewendet. Dann wurden die Rohre bis auf die vorge- 
schriebene Tiefe eingerammt, gereinigt, ausgespült, ausgeschöpft und 
mit Stampfbeton gefüllt. 

Die Gesamtkosten aller dieser Arbeiten werden sich Torausmchttich 
auf rd. 95 000 Hark belaufen. Davon entfallen auf die Beschaffung von 
69 Stttck eisernen Bohren 48200 Mark. 

I 



b. Der Hafen von Nenfahrwasser — Danzigr« 

Au?!yrstrllt ist: 

97« Wandbild: Übersichtsplan des Hafens iiu Kaßstabe 1 : 5000. 

Der Hafen Danzig mit .seinem Vorhafen Neufahrwasser umfaßt die 
Hafeneinfahrt, das Hafenbassin und den Hafenkanal in Neufahrwasser, 
femer die tote Weichsel von Xeufahrwasser bis zur Schleuse bei Ein- 
lage, die Schuitenlaake und die Mottlau von der Einmündung in die 
tote Weichsel bis zur Steinschlcnse nebst ihren Nebcuannen. Der Hafen 
bp>reht ans einein unteren Ilafeii^-cbiet von der Ilaft^u einfahrt bis zur 
F. ihre bei rJanskrui*-. das hauptsiit hlirh als Hafen für die See- und Flu l>- 
schifte l>estimnit ist, und einem oberen (-ebiet von der Führe bei Gans- 
krun' bis zu den Schleusen bei Einlage, das fast ausschließlich als 
Holzhafen benutzt wird. 
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Die Einfuhrt in den Hafen von Neiifahrwasser wird anf beiden 
Seiten durch Molen eingefaßt. Die östliche Mole hat vom Diinenfnl> an 
gerechnet eine Länge von rd. H."U) m und ragt etwa 440 m über den 
Kopf der westlichen hinaus, wodurch da« Hineintreiben der auf der 
Ostseite liegenden Sandinassen in die Hafeneinfahrt verhindert und das 
Einlaufen der Schiffe bei heftigen nordöstlichen und östlichen Winden, 
die hier hauptsächlich in Betracht kommen, erleichtert wird. Die ge- 
ringste Breite zwischen den Molen beträgt rd. 60 m, die Fahrtiefe bei 



Mittelwasser der Ostsee 8,0 m. Bei der von der Natur besonders 
begünstigten Lage des Hafens in der Danziger Bucht kann in der Ein- 

• fahrt ohne besondere Schwierigkeiten und erhebliche Kosten die ge- 
- nannte Wassertiefe in genügender Breite erhalten werden. An der 

Binnenseite der Ostmole ist eine Gordungswand hergestellt, ander tief- 
gehende Schiffe, die im Hafen bei niedrigem Wasserstande nicht V(dle 
Ladung nehmen können, ihre Ladung vervollständigen. Auf dem Kopfe 

• der Ostmole steht zur Bezeichnung der Einfahrt eine eiserne Leuchtbake 
•die mit einem Fresnerschen Apparat V. Ordnung ausgestattet ist. Den 

eigentHchen Seehafen für die tiefgehenden Schiffe bildete vor der Her- 
stellung des HafenbassiiiÄ der Hafenkanal, der sich von der Wurzel 
der Ostmole in einer Länge von 1()(H) ni bis zur toten Weichsel erstreckt. 
Die Breite dieses Kanals beträgt ö.')— HO m, die Wa«.sertiefe bei mittlerem 
Wasserstand 7,;^ m. Der Kanal ist an beiden Seiten mit Kaimaueni ein- 
gefaßt. Am linken Ufer sind Schiffsliegestellen mit rd. 1000 m Kai- 
länge vorhanden. 

Für die Aufnahme bezw. Weiterbeförderung der Schiffsgüter sind 
Lagerschuppen und Ladestrai.Nen mit Eisenbabngeleisen in ausreichender 
Anzahl angelegt. Auf dem rechten l'fer befinden sich gleichfalls Schiffs- 
liegestellen mit rd. HöO m Kailänge, jedoch fehlen hier Eisenbahnan- 




0er Hafen von Oanzlg. 
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gcblulA lind Schuppen. Für den bedeutenden Anfschwung-. welchen der 
Schiffsverkehr im Anfange der sechzigfer Jahre des verg-angeiien .Tahr- 
hnnderts nahm, erwies sich der Hafenkanal bald aln zu klein, ferner 
war die Durchfahrt g^roßer Dampfer durch den Kanal bei beider- 
fleits belegten Liegestellen im hoben Maße erschwert. Deshalb wurde 
anf dem linken Ufer ein mit dem Kanal in nnmittelbarer Vetbindung- 
stebendes Bassin beigestellt Das Hafenbassin bat eine Länge ▼on 
rd« 700 m, eine Breite, von rd. 100 m und eine Tiefe von 8,0 m bei 
mittlerem Wasserstande. An der Einfabrt in das Bassin bat die Wasser- 
fläche eine Breite Ton ttber 150 m, so dafi die größten im Hafen ver- 
kebrenden ScbifEe dort wenden können. Das Hafenbassin ist an den 
Langseiten mit Kaimanem verseben, binter denen sieb Ladestraßen mit 
Eisenbahngeleisen, Lageiscbappen und Lagerplätze befinden. Znm Knt- 
nnd Beladen der Schiffe sind mehrere Krane vorbanden, die teils mit 
Dampf, teils mit Hand bewegt werden. Zum Schutze der im Bassin 
liegentli Ti Schiffe gegen nördliche Winde ist zwiscben diesem und dem 
Strande ein Deich geschüttet, dessen Krone 0,5 m über mittlerem Wasser- 
stande liegt. Femer ist zwischen Deich und Strand Laub- und Nadelhols 
augepflanzt, um nach dem Anwachsen dieser Bäume einen noch wirksameren 
Schutz zu erzielen. Das Hafenbassin ist im Jahre 1879 dem Verkehr 
eröffnet und biUl«'t mit Zubehör seit 1899 den Freibezirk Ncufahrwa.=:scr. 

Die Län2:e <ler toten Weichsel von Neufahrwasser bis zur Mün- 
dung der Mottlau beträgt rd, (>,5 kni, die Tiefe 7,;W in, die Breite 
schwankt zwischen 100 nnd IHO m. Die t^to Weichsel dient auf die-^er 
Strecke fast au8schliei>lif h dein Verkehr der .See- und FluLsachitte. An 
beiden Ufern sind im auMeichende« Maße Gordungswände nnd Pfahl- 
bündel hergestellt, die den i^ehiffeii bequemes Anlegen ermöglielien 
Auf dem linken Ufer etwas oberhalb Weichselmünde liegt der Weichsel- 
ufer-Bahnhof, der nach der Weichsel durch ein hidzernes Bollwerk be- 
grenzt wird nnd eine Länge von rd. 700 m hat. Der Bahnhof ist mit 
einer größeren Anzahl Lagerschuppen versehen. Oberhalb des Bahnhofes 
befinden sich am linken Ufer verschiedene Privatschuppen nnd in- 
dustrielle Anlagen. Besondere Vorkehrungen für den Umscblagrarkebr 
zwiscben Schiff nnd Eisenbahn sind bier niebt vorbanden. Weiter strom- 
auf folgen dann auf dem linken Ufer bis zur Hottlaumündung die 
Schiffswerft von Schichau nnd die Kaiserliche Werft. 

Die Hott lau besteht im wesentlichen aus der alten nnd neuen 
Hottlau, deren Fortsetzung der Kielgraben bildet Die beiden Hottlau- 
anne umfassen die Speieherinsel nnd vereinigen sich an ihrem unteren 
Ende beim Krantore, kurz bevor der Kielgraben von der neuen Hottlau 
abzweigt. Die Mottlan mit ihren Armen dient als Hafen ffir Fluß^ und 
Seeschiffe, von den Seeschiffen wird jedoch hauptsächlich nur die alte 
Hottlan und der untere Teil der neuen bis zur 3Iattenbudener Brücke 
benutzt. Die Breite der beiden Mo^n vi «rme wechselt zwischen 40 und 
70 m, die Tiefe beträgt durchschnittlich 4,5 m. 
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Die beschriebenen Hafenanlajyren j^eiiüirt'n s» it liuitr» i Zeit nicht 
mehr dt-n Ansprüchen <h's Verkehrs ini»l iM'ilurttcn entschieden 
iler Erweiteninir. Di«* stetiiro Vermehnmi,'- tler Kai>er1i< b' n .M.uine 
läßt erwarti'H. "laii iu Zukunft noch eine «-röBere Anzahl Krittr.>s( hifff 
als bisher im Danziirer Hafen stsitioniert oilrr denselben zur Vornahme 
von Ansbessernnirsnrliciten und Liultautm auisurlu n wird. Der Liej^e- 
platz dieser Fahrzenire wird natur<4^rniiii> an «kr Kaiserlichen Werft 
oder iu immittelbarrr Nähe derselben sein uutl es ist anzunehmen, daß 
die hierdurch verursachte Verengungr des Fahrwassers die freie Durch- 
iahxt zwischen Danzig nnd der See immer mehr behindern wird. Ferner 
wird die Errichtimg von industriellea Aulagen anf dem Holm, mit der 
bereits begonnen ist, voranssicbtlicb sar Folge haben, daß die für 
Handelsschiffe besonders geeigneten Ldsch« und Ladestellen am Holm 
erheblich eingeschrftnkt Verden. Die Beseitigung dieser Kftngel ist 
▼oraussichtlich dnrch den Ausbau der zwischen dem Holm nnd der 
Nehmngr belegenen etwa 2,8 km langen «Schnitenlaake^, den 
Abstich des polnischen Hakens nnd die Vertiefang der toten Weichsel 
▼on der Mottlavmflndnng bis zur Ganskrogfähre eireieht. Der Ausbau 
der Schuitenlaake hat ferner die an ihr belegenen Teile des Holms und 
der Nehrung ffir industrielle Anlagen erschlossen nnd die Möglichkeit 
g-epreben, hier an Stelle der veralteten Speicheranlageu anf <'cr 
Speicherinsei an der Mottlau, zeit^remäße La^'-erscbuppen an tiefem 
Fahrwasser zu errichten. Dureh die Herst-ellunir der Eisenbahn- 
Terbindnn^ zwischen dem Han^erbahnhof in Danzig und dem Holm 
sind weiterhin zwec-kentspreehende Unischlagseinrichtungen zwischen 
dem Wasser und der Eisenbahn «feschaffen. Die nunmehr als Seehafen 
und Seekanal auj^^-ehnnte Schuitenlaake hat «'ine lirrite von 95 ni in 
der .Sohle und rd. 140 m in Mittel -Wasserspiegelhöhe erhalten. Die 
Tiefe betr.äi^t bei Mirtrlwas^cr 7.50 m. 

Zum Schutze der L'fer gegen Wellenschlag ist Uber .Mittelwasser 
ein 1 : 1 geneijrtes kräftio-es Steinpflaster anf Kiefunterbettung vorge- 
sehen, da?* sich gegen eine riii kwärts verankerte Spundwand von 2,5 ni 
L«änge stützt. Unter Wasser wurde eine 1 : ■*) i^eneigte Krd])iis( ining 
für Tiweckmäßifi' irehaltfii. (iorduu^^s wände und Pfahlbüudel in 
genügender Anzahl dienen den Schiffen zum Aulegen. In der oberen 
Mündung der Schuitenlaake ist eine Verbreiterung des Querschnittes 
um rd. 90 m yorgeuommen, um den Umladeverkehr nach der Stadt zu 
bewältigen. 

Vor der Hottlanmttndung ist ein Wendeplatz Ton 150 m Durchmesser 
hergestellt, dessen Sohle 7,5 m unter M. W. liegt. Zur Vermehrung der 
Liegestellen fttr Seeschiffe ist auch die tote Weichsel von der Mottlan- 
mOndung bis zur Ganskmgffthre ausgebaut worden. Die obere Breite 
der von 2,5 auf 6 m vertieften Rinne beträgt 110 m, die Sohlenbieite 74 m. 

Die Kosten der Erweiterung der Hafenanlagen sind yeranschlagt 
worden zu rd. 6515000 Mark. Soweit sich Übersehen lässt, werden die 
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tatsächlichen Kosten nicht erheblich von dieser Summe abweichen. 
Der Anteil des preußischen Staates beträgt rd. V« der Gesamtsumme. 
Der Bau wurde angefangen im Jahre 1901 und za Ende geftthrt im 
November 1908. 

Die tote Weichsel von der Ganj^knif^fährc bis nach Einlage 
dient fast anschließlich als Holzhafen. Die Breite ßchAvankt zwischen 
200 und 400 m, die Tiefe beträiift rd. 2,50. p]ine jjfenüi^end breite Rinue 
ist in dem Strom für den Danipferverkehr frei gelassen. Zu beiden 
Seiten dieser Rinne sind Pfähle einyeranimt, die zum Festlegen d^r 
Flöße bestimmt sind. Auf dem linken l'fer zwischen (lanskrugfähre 
und Plehnendorf liegen mehrere große Sägemühlen; auf dem rechten 
Ufer befindet sieh die Königliche Schiftswerft Plehnendorf der Weichsel- 
strombauverwaltung. 

Seit 1870 sind für den Hafen im ganzen rd. 9 863 000 3Iark auf- 
gewendet worden. 

Über den Seeverkehr im Hafen Neufahrwasser-Daiizig in den Jahren 
1900—1902 (einschließlich der mit Ballast und für Nothafen oder Ordre 
ein* und ausgegangenen Seeschiffe, gibt nachstehende Tabelle Auf- 
flchlnß: 



Jahr 


Dai 
Zdil 


Eingek 

upfer: 

Beeiflt.- 
toDDen 


.ommene t 

Segel- 
schiffe: 

2**" tonnen 


Ichiff 

Übe 

Sc 

Zahl 


e: 

rhanpt 
hiffe: 

Regist.- 
tonnen 


An^gegangene £ 

I tonnen P"'|tonnen | 


chiff« 

Übe 

Sc 

Zahl 


s: 

iliaiipt 
hiffe: 

Keslai- 
tonnw 


1900 
1901 
1902 


1321 
1392 
1454 


619798 
593069 
63258^ 


375 
366 
404 


56637 
62557 
51429 


1696 

1758 
1858 


676435 
655646 
683963 


1329 631523 
1393 598979 
14421633674 


367 
368 
407 


55292 
62395 
52654 


1696 
1761 

1849 


686816 
661874 
6868S8 



Bei der Berechnung sind 4 Schiffstonneu zu ji^ 1000 kg = 3 Re- 
gistertonnen gerechnet 



Der Wert der Waren betrag: 



Jahr 


Waren-Einfuhr 
seewärts : 


Waren-Ausfahr 

seewärts : 


besamter Güterverkehr 

1 seewärts : 


Uenfce in t 
sa 1000 kg 


t 

Wert 
in Mark 


BIODge in t 
tu 1000 kff 


' Wert 
in Mark 


Monge iu t 
SU 1000 kf 


Wert 
' in Mftrk 


1900 
1901 
1902 


800678 
827071 
814912 


107683000 
120448000 
114228000 


709932 
548497 
662780 


114326000 
81490000 
89221000 


1510610 
1375568 
1477692 


222009000 
201988000 
203449000 
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c. Der Umbau des Hafens von Stolpniüiide. 

AusgfCßtcUt sind: 

08. Hodell einrs der eiscrnon Scukkä.'^trn für die Gründung' der 
Molenköpfc im Slaßstabo l : 20. 

99- Wandbild: Übersichtsplan dos Hafens im Maßstab 1 : 1000 und 
Darstcllungfcn vom Bau drr Molen im 3Iaßstab 1 : 20. 

lOO. Mappe mit Zeichnungen und Photographien vom Bau der ilolen. 

Die rechtwinklige Grundrißform des anstellig d<T ursprüng-lich durch 
zwei parallele Molen eingefaßten Hafeneinfahrt in der Zeit von 1864 bis 
1868 erbauten Hafenbeckens war besonders insofeni ungünstig, als sie nicht 
geeignet war, alljährlich wiederkehrende Versandungen vor der Mündung 
zu verhindern, die nur durch kostspielige Baggeningen beseitigt werden 
konnten. Außerdem war die nur My in betragende Weite der Hafen- 
einfahrt zu gering, um bei stürmischem Wetter ein gefahrloses Ein- 
laufen der Schiffe zu ermöglichen: Unter diesen Umständen wurde, 
da der schadhafte Zustand der Molenköpfe andernfalls nur mit erheb- 
lichen Kosten durchführbare Ausbesseningsarbeiten erfordert haben 
würde, von deren Wiederherstellung in der alten Form abgesehen und 
statt dessen vorgezogen, die Molen bogenförnng um 127 bezw. 142,5 m 
zu verlängern und dabei die Hafeneinfahrt auf 41,5 m zu erweitern. 
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Der Unterbau der neuen Molenverlängemngen ist bis zu den Köpfen 
in der an der Ostsee üblichen Bauweise aus zwei 1 : *U gegen einander 
geneigten Pfahlwänden hergestellt, welche unter einander verankert und 
bis zum M. W. mit Steinschüttuug ausgefüllt sind. 

Die den stärksten Anirriffen der .See ausgesetzten neuen Molenköpfe 
hingegen sind als einheitliche, möglichst schwere Körper hergestellt 
worden, wofür sich die Verwendung eiserner Senkkästen empfahl. Die 




Lageplau des Hafens von StolpniUiide 1 : 12500. 

10 m breiten, 15 m langen und 9 m hohen Kästen wurden auf 
einem (ierüst im Buuhafen zusammengebaut und, da die Wassertiefe 
im Hafen nur 4,5 m beträgt, zwischen zwei eisernen Schwimmblasen 
hängend an Ort und Stelle gebracht und, nachdem die Baugrube bis 8 m 
unter Mittelwasser ausgebaggert war, durch Einlassen von Wasser in 
die Schwimmblasen vrrsenkt. Alsdann wurden die Kästen bis Mittel- 
wasser, d. h. etwa zu zwei Drittel mit Betonsäcken der Mischung 1 : 4 
angefüllt und an den Außenseiten und vor den» Kopf durch Senk- 
faschinen und Sinkstücke mit Steinschüttung geschützt. Sobald die Sack- 
schüttung sich gesetzt hatte, wurden die Kästen mit festgestampftem 
Kiesbeton 1 : 4 ausgefüllt und dann die Übermauerung hergestellt. 

Die Kosten für die Verlängerung der Molen waren im ganzen auf 
«KiOtKK) M veranschlagt, hiervon entfallen ISO 000 M auf die Molen- 
köpfe. Die Bauausführung fällt in die Zeit von IH90 bis 1903. (Näheres 
s. Zeitschrift für Bauwesen 1902 S. 538.) 
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<1. Der Hafen zu Sassnitz anf Kfi|ui:en. 

Ausgestellt sind: 

lOl a. 10^. Zwei Photographien: Aui^ichteu vom Hafen. 

Der Sassnitzer Hafen wurde in den Jahren 1889 bis 1892 zunächst 
als Zutluchtshafen und Stützpunkt der Ostseetiseherei in einer Größe 
von 5,2 ha WasserHäcbe anirelei^^t. In der Zeit von 1892 bis 1898 auf 
eine Wasserfläche von 21,2 ha erweitert und ausgebaut, dient der Hafen 
außer dem genannten Zwecke zur sommerlichen Badezeit dem regen 
Personenverkehr an der Ostküste von Rügen, sodann der Einfuhr von 
Kohlen und Baustoffen, sowie der Ausfuhr der Bügener Kreide und als 
Kohlenstation für Torpedoboote der Kaiserlichen Marine. Von besonderer 
Wichtigkeit ist der Hafen endlich als Ausgangspunkt der Post- und 
Fährdampferverbindung zwischen Deutschland und Schweden durch die 
Linie Sassnitz-Trelleborg. 

Der Hafen, der Schiffen bis zu 4 m Tiefgang die Einfahrt ge- 
stattet, liegt unmittelbar an der Steilküste bei Sassnitz, welche an 
dieser Stelle die nordwestliche und nördliche Hafenbegrenzung bildet. 
Gegen Osten und Südosten wird der Hafen durch eine am Ostende au 
das Hochufer anschließende und in ihrer Haupt:iusdehnung dem Hoch- 
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ufer gleichgerichtete Mole von 1 km Länge geschützt. An der durch 
die Küstenbildung von Natur gesicherten Sädwestseite verbleibt zwischen 
dem Hochufer und dem Hafendamm eine etwa 300 m breite Öffnung. 

Die Hafenmole besteht im Unterbau, d. h. unter Mittelwasser, aus 
einer Steinschüttung zwischen zwei parallelen Reihen dicht gerammter 
Rundpfähle mit einer Neigung 4 : 1. Über Mittelwasser besteht die Mole 
aus Granitmauerwerk mit Betonausfüllung. Die Krone dieses Mauer- 
werks liegt 2,5 m über Mittelwasser, darüber befindet sich an der Außen- 
seite eine Brüstungsraauer von 1,3 m Höhe, um das Begehen der Mole 




Der Uafeu von Sa»8iiitz. 



bei Seegang zu ermöglichen. An der Innenseite der Mole ist ein Gordungs- 
steg zum Anlegen von Schiffen angeordnet. Auf dem Molenkopf be- 
findet sich ein Hafenfeuer. 

Vor dem Hochufer befinden sich ein Ladekai mit Eisenbahnanschhiß, 
die Anlegebrücken für die Post- und sonstigen Dampfer und der Hafen- 
bahnhof. 

Die Gesamtkosten der Anlage haben etwa 1800 000 Mark betragen; 
die Kosten für ein Meter Hafenmole ergaben sich zu rd. 1100 Mark. 
Die Aufsicht über Unterhaltung und Betrieb übt der Königliche Wnsser- 
bauinspektor zu Stralsund aus. Für die örtliche Aufsicht, die Hand- 
habung der Hafenpolizei und die Erhebung der Hafenabgaben ist 
ein Königlicher Hafenmeister bestellt, dem mehrere Hafenwärter bei- 
gegeben sind. 
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Im Betriebsjahre 1902 wurde der Hafen mit Ausst lihiis dt r refrei * 
iiiäßiir zweimal taglich verkehrenden Pofätdampfer un«l ihr im SoiiinuM 
verkelirenden Personen- und Vergnüguu^silauipfcr, sowio mit Ausuahmc 
der Fischerfahrzeiige von 805 Fahrzeugen ,421 Dauiyfer und 384 Segler) 
mit zusammen 99 538 cbm Raumgehalt angelaufen. Davon suchten 289 
Fahrzeuge ^118 Dampfer und 171 Segler; den Uafen als Nothafen auf. 
Die Einfuhr betrag 10600 Tonnen, die Ansfnbr 84 700 Tonnen. An 
Hafengeldein wurden 4&SßO M. eingenommen^ wfthrend fflr die Unter- 
haltunfi: nnd den Betrieb 17600 H. ausgegeben wurden. Es ist dabei 
eine Veixinsung des Anlagekapitals von 1,66 t. Hdt. enielt worden. 



e. Der Uafen von Harburg und seine Erweiterung. 
Ausgestellt ist: 

lOS* Wandbilds Lageplan des Hafens im Maßstab 1 : 3000. 

Die auf dem linken Ufer der Stlderelbe belegene Stadt Harbuig 
bat gegen 50 000 Einwohner. Als Hauptscbiffabrtsweg zur See dient 

der „Köhlbrand" genannte Stromarm, welcher bis zu seiner Vereinigung 
mit der Norderelbe bei Hambniir-Altona — die Strecke ist 9 km lang — 
bei mittlerem Hochwasser auf lou lu Breite eine Tiefe von 6 m hat* 
Die mittlere Fhitgröße bei Harburg beträgt 1,8 m. 

Der alte Harbnrger Hafen hat sich aus den Festungsgräben einer 
nahe der Elbe errichteten Zitadelle nach und nach durch Krweiternngfcn 
und durch Ansetzen der verschiedenen, bis in die Stadt hiiieiTirt ichenden 
Hafenkanäle entwickelt. Er ist ein Dockhafen und von der Süderelbe 
aus durch zwei Kammerschleuscn zu£räng]i( h. von denen die größere 
— im Jahre 1880 vollendet — eine initz))are Länge von 70 m, eine 
Lichtweite von 17 m und eine Drenipeltiefe von 5,8 m unter dem 
mittleren Hafenwasaerstande hat. Die ( icbamtwassertläche beträgt 25 ha, 
die Tiefe wechselt von 2,7 ni im Kaufhauskanal bis zu 6,0 m in den 
neuesten Anla2:en, dem Lohtsekanal nni\ dem Zieirel wiesenkanal. Die 
Ufer 8in<l nur Kanuauerii, Hüll werken und zahlreichen, zum Teil fahr- 
baren Kranen ausgestattet und besitzen bequemen Gleisanschluß nach 
den üarburger Bahnhöfen; sie sind jetzt vollständig mit Schuppen, 
Lagerplätzen und Fabriken besetzt 

Der Handel Harburgs umfaßt hauptsächlich Zucker, Salpeter, 
Schiefer, Spirituosen, Kolonial- und Fettwaien, Kohlen und allerhand 
Baustoffe, und ist teils Lagerbandel, überwiegend aber Durchgangs- 
handel. Zu einem sehr wesentlichen Teile dient der Hafenverkehr dem 
in den letzten Jahrzehnten außerordentlich entwickelten Großgewerbe, 
welches sich besonders mit d^Jff^UHvokg und Verarbeitung von Ol, 

6 
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Guiiiiiii, Jutest offen, Stöcken und Chemikalien beschäftigt und sowohl 
die Rohstoffe als auch die Erzeugnisse größtenteils über See bezieht 
oder absetzt. Den Schiffsverkehr des Jahres 1902 zeigt nachstehende 
Übersicht: 



Fahrzeuge 


Angekommen 


1 Abgegangen ^Sl^, 


überhaupt 


beladen 


überhaupt | beladen ^' 


Anxabl 


Lade- 
raum in 

Hf^ Tun 


Anzahl 


Lüdege- 
wlcbt ia 

Tonnen 

7» 1 


Anzahl 


Lade- 
raum in 

Ton 


■ " ' 

Anzahl 


Toiiuea 

7.\\ 

1 1 N, .1 1 k 


Seeschi It'e . 
Flulischiffe 
und Leichter 


15124 


99367 
897109 


384 
10000 


113020 
897109 


707 
15129 


100631 
880295 


509 

7413 


80758 

460453 


Zusammen . 


15822 


096476 


10384 


1010120 


15836 


980926| 7922 


541211 



Der weitaus größte Teil des unter „Flußschiffe und Leichter" auf- 
geführten Verkehrs spielt sich zwischen Harburg und Hamburg-Altona 
ab und dient in Wahrheit dem Seehandel, sodaß der Seegüterverkehr 
Harburgs den Flußgüterverkebr etwa um das Sechs- bis Siebenfache 
ttberwiegt. Wenn sich der Verkehr Harburgs trotz seiner günstigen, 
an sich derjenigen Hamburgs nicht nachstehenden Lage bisher nicht in 
stärkerem Muße entwickelt hat, so liegt der Grund hierin im wesent- 
lichen in folgenden zwei Umstaiuleu: Zunächst in den zu geringen 
AbHies<?ungen der Harburger Schleusen. Ist die, wie erwähnt nur 0,3 m 
betragende Drempeltiefe der großen Huteusiüileuse an sich ffir die 
neueren großen Seeschiffe un<jcniigeud, so kommt noch der 1' instand 
hinzu, daß die genannte Tiefe bei der bogenartig nach den Seiten zu 
ansieigeuden Form der Drenipi llinie nur in der Mitte vurkandeu ist. 
Die neueren, im QueiöchniLt uiclir utier weniger rechteckig gestalteten 
Schiffe küuuen daher die Drempeltiefe nicht voll ausnutzen; beispiels- • 
weise darf ein solches Schiff von 15 m Breite hei der Durchiuaii nur 
4,2 m Tiefgang luibfn. SclVist mittelirroße Dampfer und größere Segler 
müssen daher vor der Einfahrt einen erheblichen Teil ihrer Ladung 
ableichtern, wodurch dem Handel und der Industrie Harburgs sehr 
nachteilige Mehrkosten entstehen. Zweitens kann, da sämtliche Ufer- 
längen bereits anderweit besetzt sind} die Nachfrage der yon der 
günstigen Lage Harburgs angezogenen Industrie nach freien Plfttzen 
nicht mehr befriedigt werden. Die baldige Schaffung neuer und zeit« 
gemäßer Hafenanlagen wurde somit fttr Harburg eine Lebensfrage. 

Die neue in der Ansfttbrnng begriffene Hafener weiterang besteht 
der Anlage von vier offenen, von der Suderelbe aus zugUnglichen 
Hafenbecken in der an Harburg angrenzenden und hierfür sehr 
geeigneten Gemarkung des Dorfes Lanenbruch, welches zu diesem 
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Zwecke bis auf einige wenige HSaser abgebrochen wird. Die Flächen 
seitlich von den einzelnen Hafeneinsehnitten sowie eine griSdere, lang- 
gestreckte FUche Bildlich derselben yor Kopf werden — xnm Teil mit 
Hilfe des Anshnbbodens der Becken bis anf 5,4 N. N., d. h. stnnn- 
flntfrei aufgehöhL Die erstgenannten {"Iftchen sind snr SchalfnngTon Lager* 
und Fabrikplätzen, die letstere namentlich zur Anlage des sich s&dlich yor 
den nenen Häfen hinziehenden, umfangreichen Uafenbahnhofes bestimmt. 
Die nenen Hafenbecken erhalten eine Sohlenbreite von 100 m, die 
sich in der Einfahrt noch erheblich erweitert, nnd eine Tiefe von 
— 8,0 N. Ä*. d. h. nind 8 m bei mittlerem Niedrigwasser. Die Ufer 
werden nur abgeböscht, von — 8,0 bis 4- 2,0 N. N. mit Neigung 1 : t}, 
über der auf +2,0 liegenden, 1,0 m breiten Berme bis + 5,4 N. N. mit 
Neif»"nn2: 1:1,5; die Bemip und die Höschnni,^ darunter bis — 0,5 N. N. 
worden mit einem leichten Deckwcrk , die über der Benno liegende 
B{1>chung' mit Klaiboden und Ra^rr. i^edockt werden. I>er Ausbau der 
Ufer mit Mauern. Hollwerken, Brucken und du'l. bleibt den späteren 
Anliegern, entsprechend ihren jeweiligen Bedürfnissen, überlassen; nur 
am <»stlichen Ufer des ersten Hafenbeckens i>t die baldige Herstelluniir 
einer rd. 80O m langen Kaimauer und einer mit ."^'chnppen und Kranen 
ausgestatteten l'uischlagsanlaL''e in Aussicht ureuüiiimeu. 

Die zwisi lien den llafenbecktui liegend« n Ilafenzungen erhalten in 
ihrer Mitte eine Zufahrtstralie mit beiderseitigen Doppeltrleisen; sie 
nehuieu von Osten nach Westen hin derart an Breite zu, dul> Grund- 
stücke von 100 bis 150 m Tiefe zwischen den Zufahrtglei>en nnd 
der oberen Böschungskante entstehen, wozu noch die auch den An- 
liegern einzuräumende Biischung mit 20 m nutzbarer Breite iiiU. 

Die 8 m breiten Zungenstraßen münden in die 12 m breite, senk- 
recht zvL ihnen vor den Küpfen der Hafenbecken entlanglaufende Uaupt- 
ImfenstraßOf die sich ((stUch sowohl his nach dem alten Hafen (Hols- 
hafenbrflcke)} als anch nach der unmittelbar in die Stadt führenden 
Blohmstraße liin fortsetzt; außerdem ist in der Mitte ihrer Langte noch 
ein Zugang vorgesehen, der mittels einer Unterführung unter dem 
nenen Hafenbahnhof im Zuge der Moorbnrgerstraße nach der wichtigen 
Staderstraße nnd Buztehuderstraße führt nnd auch dem — bisher anf 
dem Elbdeich bewirkten — Verkehr der westlich von Lanenbruch ge- 
legenen Ortschaften 3Ioorbufg nsw. nach Harburg dienen soll. Die 
Hafenzungengleise münden in die beideUi mit der Haupthafenstraße 
gleichlaufenden Durchlanfgleise des neuen, mit Ablaufbeigen und allem 
Erforderlichen versehenen Hafenbahnhofs ein, der ein Anschlußgleis 
nach dem alten Hafen (Loh tse- Kanal) und ein doppeltes Anschlußgleis 
nach dem nahegelegenen Bahnhof Unterelbe und damit an die Staats- 
eisenbahn erhält. 

Auf diese Weise wird eine große Anzahl von verschieden breiten 
und den mannigfachsteu AuBprüchen genügenden liager- und Fabrik- 
plätzen geschaffen, die einerseits an seetiefem Wasser liegend, fUr 
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Fiaßschiffe wie für große Seeschift'e stets leicht zugänglich sind imd 
andrerseits bequemen StraL^en- and EiBenbahnanscbluß besitzen. 

Der für die gesamte Hafenerweiterung erforderliche Gninderwerb 
umfaßt rd. 185 ha, wofür 8 800 000 M. ausgeworfen sind. Davon 
werden, abcrcspheii von der geplanten Uras-rhlni^sanlagp, rd. 9'3 ha auf 
der sturmflutfreien Anfhöhung liegende Flächen mul dazu nocli rd. 16 ha 
Böschungsfläihen fwaircrecht gemessen) zu belieM^er Vcrwendiuiir ^:e- 
Wonnen und nutziiar gemacht. Die Baukosten — olnie (trunderwerb — 
sind für den in der Aus^fUhrung begriffenen ersten Teil der Hafener- 
weiteruug, Ut-r die ersten drei Hafenbecken nebst allem Zul»ehör an 
Stral.^en, EisenbahnauUigeu nsw. umfaßt, auf 4 800 000 M.. diejenigen 
für den Kest, das vierte Hafenbecken mit Zubehör, auf 2 460 000 
veranschlagt. 

Die Ausführung der Hafenerweiterung liegt in «len Händen der 
Stadt Harburg, in deren Besitz und Betrieb auch der neue Hafen bis 
aui die Hafensohlen tibergeht, die fiskalisch W( rdon und ebenso wie das 
Fahrwasser der ^Süderelbe vom Ötuatc zu unterhulti ii sind. Da indessen 
der alte Harburger Hafen, ausgenommen der städtische Westliche- und 
Kanfhans-Kanal, fiskalisch ist, steuert der preußische Staat zu dem 
Granderwerb das fiskalische Anfiendeicbland vor Lanenbmch und zu den 
Baukosten des ersten Teils 2500000 IL bei. Der Betrieb des nenen 
Hafenbahnhofes wird von der Preußischen Eisenbahnverwaltang über 
nommen werden. 

Die gebrauchsfertig^e Vollendung der Hafenplätse zwischen dem 
ersten und zweiten Hafenbecken ist fttr Anfang 1905» diejenige des 
ganzen ersten Teils der Hafenerweiterung für Bnde 1906 zu erwarten. 
Die Ausführung des zweiten Teils soll erst später im Falle des Bedarfes 
erfolgen. 



f. Der Jb'isclLerei- und Haudelsliafeu zu Oeesteniünde. 
Ausgestellt sind: 

104« Wandbild: Lageplan des Hafens im Maßstab 1 r 2000 mit 
Querprofilen im Haßstab 1 : 150. 

105« jSlappe mit Photographien. 

Der am rechten Weserufer oberhalb der Geestemündung gelegene 
Fischereihafen dient ausschlielilich der HochseetiBchcrei. Im Anschluß 
an die Weser-Korrektion wurde hier durch Erbauuni; von Leitiliinimen 
für den Fischereihafen eine Flarhe von rund 72 ha dem Weserstrom ab- 
gewonnen. Der Bau wurde im Frühjahr 1892 mit der Anlage der 3Iolen 
begonnen und in den folL;enden Jahren derartig gefordert, daß trotz 
einer zerstörenden ^Sturmflut im Jahre 1894 die Erölfnung des Hafens 
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t. 




Der Flschoroihufcu Iii Geestcmüiiüe. 



am 1. November 1896 statttinden konnte. In den folgenden Jahren sind 
noch erhebliche Erweiterungen hinzugekommen. 

Die Hafeneinfahrt ist 110 m weit. Die Molenköpfe sind mit Sänlen- 
basalt gedeckt und von hölzernen Leitwerken eingefalU. Die Nordmole 
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ist mit rotem Feuer VI. Ordimngf und zwei kleinen roten Leitfeuem, 
die Südmole mit 2 kleinen grünen Leitfeuern gekennzeichnet. Das 
Hafenbecken ist auf der Westseite mit einem Bohlwerk eingefaßt, hinter 
welchem sich ungefähr in der Mitte des 1 200 m langen Hafenbeckens 
die 453 m lange, in Holz aufgeführte Fischauktions- und Packhalle er- 
hebt. Die Halle ist 20 m tief, wovon die dem Wasser zugekehrte 
Hälfte als Auktionsraum, die andere Hälfte als Packraum dient. Im 
Dachgeschoß befinden sich die Kontore und Lagerräume. Die Halle hat 




Der Handelshafen in Geestemünde. 



wie alle anderen Gebäude und Kaiplätze elektrische Beleuchtung von 
dem für den Fischereihafen errichteten Elektrizitätswerk erhalten. Die 
Kontore werden von einer Zentraldampfheizung aus erwärmt. Rechts 
von der Auktionshalle erhebt sich die massiv erbaute Fischhalle II: sie 
ist 1 12 m lang und 24 m tief und enthält im Erdgeschoß Pack- und 
Eisräume, im Dachgeschoß wiederum die Kontore und Lagerräume. 

Auf dem nördlichen Ende des Westufers erhebt sich links von der 
Auktionshalle das von der Fischereihafen -Betriebsgenossenschaft mit 
einem Aufwände von 110 000 Mk. in Holzfachwerk erbaute Restaurations- 
gebäude. In diesem Gebäude sind auch die Räume für Post und Tele- 
graphic, sowie für ein ISeemannsheini und Heueramt untergebracht 
Links von dem Restauratiousgcbäude liegt vor einem geräumigen, mit 
Gartenanlagen geschmückten Platz die Eisenbahn -Güterversandhalle, 
ein geräumiger Holzbau mit einer Grundfläche von 30,'^4 m Breite und 
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itöfiS m Länge. Hier werden die in Körben verpackten Fische von den 
Händlern angegeben nnd in die Eiaenbahnwasfen inr WeiterbefOideninj^ 
verladen. Der Veniand gettchieht täglich in 2 EilgHtersilgen. 

Die Kosten der vom Staat hergestellten Anlagen belaufen «ich bis 
jetzt auf rund 7 900000 Mk. Die Verwaltnng des Hafens liegt in den 
Händen des Staates; der Verkauf der von den Fahrseugen angebrachten 
Fänge geschieht in öffentlichen Auktionen durch eine Betriebs-Genossen- 
Schaft. An den Auktions-Erlösen nimmt der Staat Anteil. Während 
des nnnmehr 7 jährigen Betriebes haben sich die Gesamtanlage wie die 
Einzelanlagen vollkommen bewährt. Zur Olfenhaltung des offenen 
Hafenbeckens sind infolge des starken Scblickfalls alljftbriich ziemlich 
umfangreiche Baggenin^en notwendig-, welche die Unterhaltung des 
Hafens am meisten belasten. Die jährlichen l'nterhaltungskosten für 
4en ganzen Hafen betragen darchschnittlich 174 000 Mk. 

Der Handelshafen von Geestemünde hat im ganzen eine A\ i^^er- 
•oberfläche von 12,9 ha. Er besteht aus dem Hanptl»assin, dem Haiipt- 
kanaU dem (juerkanal, dem Uolzhafen und dem Petroleumhafen. Das 
Haiiptbassin hat eine Länge von o42m, eine Breite von 117,0 m und 
eine Tiefe von 7,6 m: dieses mündet mittels einer 25,4 m weiten 
Kammerschlpiise in <M*nen Vorhafen am An^HulA der Geeste in die Wesor. 

Sämtliche Anlagen bis auf den Holzhafen sind vi'H Rainiitiu rn ein- 
gefaßt.: die Kaiplätze sind mit den nötigen Lagerhäusern, Hallen, 
Eisenbahngleisen, hyilraulischen und Haudkianeu ausgerüstet i die Be- 
leuchtung ist elektrisch. 



g. Der Uaten zu £mden. 

Ausgestellt sind: 

106. itlodell des Hafens im Maßsrabe 1 : 2000 nebst Übersichtsplan 
der Wasserstraße von Emden bis zur See im Maßstabe 1 ; 100 000. 

Draekband : Festschrift znr Eröffnung des neuen Emder See- 
hafens im Angrust 1901. Im Auftrage des Herrn Hlnisters der 
öffentlichen Arbeiten bearbeitet von G. Schweckendieck, Wirklichem 
Geheimen Ober-Begierungsrat. Berlin 1901. 

Der Emder Hafen zählte in früheren Jahrhunderten zu den 
besten und verkehrsreichsten; die Ems floß damals in scharfer 
Xj-iimmung hart unter den Mauern der Stadt vorüber und bot den 
Schiffen einen ausgezeichneten Ankerplatz von stets reichlicher Wasser- 
tiefe. Ende des dreizehnten Jahrhunderts begann aber bereits der 
Durchbrach der am linken Ufer weit vorspringenden Halbinsel Nesse 
und die Entstehung des DoUarts; die allmähliche Ausbildung des Durch- 
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bruches Knm Hauptarm brachte den alten Zng-finir nach Emden «ur 
Verlandang: und bewirkte, daß Emden im 19. Jahrhundert zn einem 
3 km vom Strom entfernt liegenden, nur durch eine schmale Wasserrinne 
von der Ems erreichbaren Landstädtchen herabsank. Im Jahre 1879 
wurde der bis dahin der Stadt !xeh5rende Hafen vom Staate g-eleL^entlich 
des Baues des Emden und die Marinestation Wihelmshaven verbind enden 
Ems -Jade -Kanales übernommen und dunit der Grund zum Wieder- 
aufblUhen d*^s Hafens <r»'leüt. 

In den Jahren ibSl bis 1883 wurde durch den Bau einerKaainit^rsciihMi-i' 
von 15 ni Weite. Ii20 m Länire und ß,7 m Drempeltiefe unter ^litrel- 
Hochwaaser der Biauenhafen bes.^er zu<?;iui^lich gemacht und das Fahr- 
wasser zum alten Emder Binueubafen vertieft und verbreitert. Dieser 
selbst wurde durch die Anlage neuer Kajungen und Baggerungen er- 
heblich verbessert. 

Trotzdem blieb der Kinder Hafen noeii juiii L i wc iiig und nur für 
Schiffe von etwa 5 ui Tiefgang erreichbar. EY:it der Bau des Dortnnind- 
Ems-Kanales gab den Anlaß zu dem weiteren Ausbau, da Emden für 
diesen der natürliche Umschlagsplatz xwiBchen See und KanalschüF 
bildet 

^ttnftchgt womle in den Jahfen 1891 bis 1899 der neae Binnenhafen, 
in den der Dortmnnd-Ems -Kanal mündet, auag^ebant, eine rd. 2600 a 
große WasBerfläehe von 7 m Waseertiefe nnd big zn 175 m Breite* Eier 
finden Schiffe bis etwa 6 m Tiefgang gnte Liegeplätze znm Umecblag 
zwischen See- nnd Kanalschiff, eine dnrch Bollwerk befestigte genügende 
Kaüänge znm Umschlag auf die Eisenbahn mit Hülfe yon elektrisch 
betriebenen Kranen bis zn 10 t Tragf fthigkelt nnd ansreichende Schnppen- 
flftchen zum Lagern von Gütern. An den neuen Binnenhafen grenzen 
große noch freie Landflächeut die sich vorzüglich zu großgewerblichen 
Anlagen, Schiffbau-Anstalten, Lagerplätze und dei^l. eignen und zum 
Teil schon ausgenützt werden. Außer kleineren Anlagen ist hier 
namentlich die kürzlich erfolgte Gründung einer großen Schiffswerft mit 
Schwimmdocks (Aktien-Gesellschaft nNordseewerke") zn nennen, deren 
Bau bereits begonnen ist. 

Die immer größer werdenden Schiffsabmessungen ließen den Binnen- 
hafen nicht mehr ü:enügend erscheinen und veranlagten daher den Aus* 
bau des Emder Außenhafens in den Jahren 1899 bis 1901, welcher znr 
Aufnahme der grüßten Dampfer geeiy:net ist. Er besitzt bis zur Wurzel 
der Einfahrtsmole eine Wasscrlliiche von 17,5 ha und i^ewährt für 10 
bis 14 große Dampfer Liei^e platze; seine Sohle ist in 9-k ni Breite auf 
11,5 ni unter Mittel-Hochwasser ausi^ebaggert, sodaß selbst hei Niedrig- 
wassrr-Sprinij;zeit Sceschifte von 8 m Tiefjran^" t1<>ft bleiben. Die Er- 
haltuiiL; dieser Tiefe wird durch (h-u starken ftchUekfall erschwert und 
kostspit'lii;' ; St'irunueii im Ilafeulietrieh sind indeß nicht v()riJ'ek( mimen. 

Ausgebaut ist hi^iicr nur die Westseite des Hafens durch die Er- 
richtung folgender Bauwerke: ]Mole zur Begrenzung der Einfahrt, Kai- 
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nianer von 890 ni Län^e, Kran von 40 1 Trajjrkraft, zwei g^roUe Kai- 
schuppen von 4000 und 8000 (|ra Grundfläche, Kohlenkipper zum Verla- 
den von Kühlen aus Eisenhahnwagen in Seeschiffe. Der kleinere Schup- 
pen mit 7 elektrisch hetriebenen Kranen nebst *i00 m lanjCfer Kai- 
mauer und einem 5000 qni großen Freilagerplatze sowie der große Kran 
sind an die Hamburg-Amerika-Linie verpachtet; die Gesellschaft hat die 
Betriebs- und Unterhaltungskosten übernommen und zahlt eine zur Ver- 
ziusung des Bau-Kapitals von rd. 1 111000 31. dienende Äliete. Der 



mit G elektrischen Kranen ausgerüstete größere Kaischnppen und der 
Kohlenkipper dienen dem öffentlichen Verkehr; der Betrieb ist der West- 
fälischen Transport-Aktien-Gesellschrtft übertragen, welche die Unter- 
haltungskosten dieser Bauwerke übernommen und dem Staate eine all- 
mählich steigende Verzinsung der Baukosten gewährleistet hat. 

Am Ostufer des Aulsenhafens sind 14 Dalben geschlagen zur 
Schaffung von Liegeplätzen für Dampfer im unmittelbaren Umschlags- 
verkehr in Kanalschiffe und Leichter. Zur Erleichterung des Verkehrs 
ist der ganze Außenhafen zum Freibezirk erklärt und daher mit einem 
Zollgitter umschlossen. 

Obwohl der Außenhafen erst 1901 eröflnet wurde, hat sich der Ver- 
kehr in ihm — der Binnenhafen kommt wegen der zu geringen Ab- 
messungen der Seeschleuse für den Verkehr weniger in Frage — bereits 
derart entwickelt, daß an eine recht baldige Erweiterung gedacht werden 
muß. Die hierfür vorläufig ausgearbeiteten Pläne sind auf dem Modell 
und dem Wandplan rot eingetragen. Zur Gewinnung eines hinreichend 
großen Hafengeländes soll darnach das Watt vor dem Königspolder 
eingedeicht und durch den Bau einer neuen Seeschleuse von 35 m Licht- 
weite, '250 m Länge und 12 m Wassertiefe unter 3Iittel-Uochwas8er jd. 
9 m unter Mittel-^'iedrigwasser" für die größten Seedampfer zugänglich 
gemacht werden. Dadurch wird auch der Binnenhafen für den großen 
Verkehr aufgeschlossen und es werden große Flächen für die Anlage in- 





Der Außenhafen in Kmden. 
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dnstrieller Werke, die am tiefen Wasser liegen müssen, gewonnen. Die 
Ausbildung der neuen Hafenbecken im einzelnen ist den sich ein- 
stellenden Anforderungen entsprechend vorbehalten. 

Das Fahrwasser auf der Ems von See bis zum Emder Hafen ist auf dem 
Wandplan Nr. 195 (s. Abschnitt N, d ) dargestellt. Das früher vom Emder 
Außenhafen abwärts bis zur Knock zu breite und daher verwilderte Fahr- 
wasser ist vom Jahre 1871 al) durch denBau von Buhnen am linken Stromufer, 
vor der Geiseplate, und eines Uferdeckwerkes am rechten Stromufer, im An- 



I>er nene Binnenhafen in Emden. 



Schlüsse an die Bauwerke des Außenhafens, eingeschränkt und iu einen 
einheitlichen Stromschlauch zusammengefaßt. Diese Arbeiten sind voll- 
endet und waren von günstigster Wirkung. Unterstützt wurde die 
Regulierung von 189() ab durch Baggeruugen, wodurch eine Mindesttiefe 
von 10 m unter Mittel -Hochwasser (7 m unter Mittel- Niedrigwasser) 
hergestellt worden ist. Die zur Erhaltung der Tiefe notwendigen 
Baggerungen ))ewegen sich in sehr mäßigen Grenzen. 

Abwärts von der Knock führte früher das Fahrwasser über den 
PaiK'ii-Sand bei dem kleinen holländischen Hafen Delfzyl vorbei <lurch 
die Bucht von Wutnm ; jetzt ist ein neues, kürzeres, 300 m breites 
Fahrwasser durch <las Ostfriesische Gatje gebaggert von derselben Tiefe 
wie auf der Strecke Knock-Emden. 

Auf der Unterems vom Ostfriesischen Gatje abwärts bis in See ist 
überall die Tiefe von mindestens 10 m unter Hochwasser vorhanden, 
8odal> im Vergleich zu anderen Strömen nur sehr geringe Arbeiten er- 
forderlich waren, um für Emden von See aus einen vorzüglichen Zu- 
gang zu schaffen. Übor die Beleuchtung dos Fahrwassers von der See 
zum Emder Hafen siehe Abschnitt N, d. 
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Die vom StoAte für den Emder Hafen nnd die Ems einscbließUch 
der Beechaffnng der Baggergerftte seit 1880 verausgabten Neubankosten 
sind in runden Summen folgende: 

für den Binnenhafen ßssOOOO M. 
„ ^ Außenhafen tHiXXKX) , 
„ die Ems. . . . 6900000 , 

zusammen: 23880000 M. 

Bie jShrlichen Betriebs- und Untertialtungskosten betragen zur Zeit 
430000 M. fttr den Hafen, 329000 U. fttr die Ems. 

Die Verwaltung und Unterhaltung der ausgedehnten Hafen-Anlagen 
und des Fahrwassers der Ems einschließlich der Betonnung soweit nicht, 
wie schon oben gesagt wurde, der Betrieb der Kaischuppen u.s. w. der West- 
fftUschen Transport-Aktien-Gesellschaft ttbertragen ist, liegt der König- 
lichen Wasserbauinspektion Emden ob, welcher dazu ein umfangreiches 
LiTentar an Schiffen Geräten, Betonnungsmaterial u.s.w. zur Verfügung 
steht. Ein eigener Bauhof besoxgt die Unterhaltung dieser Geräte. 



h. Bor Uafeu zu Itiiiirort. 
Angestellt sind: 

108« Wnilbild: Verkehrsmengen in Buhroit und anderen Häfen 
im Jahre 1002. 1 qcm = 40000 t. 

lOO* IfVandblld: La^eplaue der Eutwickluug dos Hafeu.<^ zu Enhr- 
ort. 1 : 2500. 

110« Wandbild: Lagreplau des Hafens zu Kuhrort und »emc Er- 
weiterung. 1 : 2500. 

liOa. Wandbild: Der Kheia mit den Häfen von Hheinhauseu bis 
Orsoy. 1 : 5000. 

Iii. 3 Photog;raphlen in 1 Rahmen : Hafenamt mitWetterhäuschen 
und Vinckesäule. — Krimbrücke und Dienstwohnungen. Vincke- 

brücke. 

ilÜ. S Pliotograpldeiiin 1 Kähmen : Dampfkran. — 40t Schwimm- 
kran. — Erzkrane. 

IIS« SPliotoi^apliieii in 1 Rahmen: Denkmalsplatz. SchifEer- 
börse. — Hafenmund. 

114« SPlu^totsraphleii in 1 Bahmen: Schraubcn-Schleppdampfor. 

— Seedampfer. — Rad-Schloppdaropfer. 

115* 3 Photopraphlen in 1 iialunuu: OimUhlc. — Kaiserhafcu. 

— Schiffswerft. 

116. Photographie: Ansicht lu r Stadt Uuhrort vum Rhein gesehen. 
117« Band mit 8 i^hotograpbicn der Sdüfferbörsc su Buhroit 

7 
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Aus dem Wandbild No. 110 a ist zu ersehen, wie sich nm die Aus- 
inündnngr der Bahr auf dem rechten Bheinofer die Anlagren des staatUehen 
Ruhrorter und des städtischen Duisbuiger Hafens gruppieren, denen 
sich stromaufwärts das mit zahlreichen industriellen Privatanlagen 
für den Umschlagsverkehr eingerichtete Bheinufer bei Dnisburg-Hochfeld 
und der eisenbahnfiskalische Hochfelder Hafen, stromabwärts der Bubr- 
orter Eisenbabnhafen und der Erzladeplatz der Hütte Phttnix, ferner 
weiter unterhalb der Hafen der Gewerkschaft Deutscher Kaiser bei 
Al8am-*Bnickhauseu anschließeiu während am linken Bheinufer gegen- 
über Ton Hochfeld die Hafenanlagen des Kmpp'schen Eiseuhüttenwerks 
zu Rheinhaiii>en und gegenüber von Buhrort die Verladestelle der Zeche 
Bheinpreußen liegen. 

An diesen auf einer nur lö km langen Bheinstiomstrecke belegenen 
Hafenplätzen hat im Jahre 1902 ein OUterumschlag von 14,5 HiUionen 
Tonnen stattgefunden. Ein weiteres Anwachsen der Verkehrsmenge 
ist mit Bestimmtheit zu erwarten, da die Menge der als Hauptfracht- 
gut zum Versand kommenden Steinkohlen seit vielen Jahren in steter 
Znnahme und die rhelnisch-westfrilisi lio Industrie in andauerndem 
Wachsen begriffen ist, wodurch eine fortwährende Erweiterung und 
Verbesserung der genannten Häfen erforderlich wird. Allein in den 
Häfen zu I^ilinnr und Duisburg hat der Güterumschlag im Jahre 
1903 gegen das Jahr 1902 um rund S'/s Millionen Tonnen zugenommen. 

Wie auf dem Wandbild mit roter Farbe dargestellt ist, sind auch 
bedeutende Erweiterungen der bestehenden Häfen und Neuanlagen 

geplant. Die geplante Erweiterung des Ruhrorter Hafens ist bereits 
in der Ausfühning begrilYen. Die Stadt Duisburg Ijeabsiuhtigt auf lein 
(Jelände zwischen ihrem Hafen und dem Ruhrfluß einen neuen Hafen 
mit besonderer AusmUndung in den Khein anzulegen und mit dem Bau 
noch in diesem Jahre zu beginnen. 

Die Zeche Bheinpreußen wird auf dem linken Bheinufer bei 
Homberg und die Gewerkschaft Deutscher Kaiser und die Gutehoffnungs- 
hütte zu Oberhansen-Sterkrade werden auf dem rechten Ufer unterhalb 
Alsum für ihren eigenen (lebrauth umfangreiche Hafenanlagen, welche 
dui'ch Eisenbahngleise mit ihren Zechen und HlUtenwerken verbunden 
sind, anlegen. 

Der Bnhrojrter Hafen verdankt seine Entwicklung der Ausbeutung 
des Buhrkohlenbeckens und der hiermit zusammenhängenden rheinisch 
westfälischen Industrie. Aus kleinsten Anfängen ist er nach und nach 
zum größten Binnenhafen des europäischen Festlandes herangewachsen. 

Das gesamte Hafengebiet umfaßt einen Flächenraum von 164 ha 
von denen 5t ,3 ha auf Wasserflächen, 71,0 ha auf Umsehlag- und 
Lagerplätze und 41,7 ha auf Wege- und Gleisanlagen entfallen. Die 
Hafengleise allein (ohne die des Hafenbahnhofs) haben 65 km Länge. 
6ie liegen zum Teil hochwasserfrei auf Dämmen und Pfeilerbahnen. 
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Die paarweise angeordneten Ladegleise liegen zwisfhen 4,5 m und 
6,3 m über dem Ruhrortcr Pe^^el (R. P. = 2,50 unter 3Iitt« lwa.sst'r). 
Die Gesamtlänge der Hafenbecken beträjj:t 7,5 km. Sämtliche 
Becken haben die gleichmäßiyfe Sohlentiefe von — 2,0 m R. I*., während 
die Sohlenbreite verschieden ist und im alten Hafen 25bis30m, imSchleuscn- 
hafon 33 ni, im Nordhafen 68,5 m, im Südhafen 73,0 m und im Kaiser- 
hafen 57,0 ni beträgt. Die Böschungen sind unter Wasser zweifach an- 
gelegt und durch Steinschüttung befestigt; die höher liegenden sind IV4 bis 




Der Kaiser kafeu in Kuhrurt. 



l'/a fach und gepflastert. Im v(»rderen Teile des Kaiserhafens ist an dem 
siidlichen Ufer zur Erleichterung des Umschlagsverkehrs eine Kaimauer 
von 1080 m Länge hergestellt. Die Lagerplätze haben eine Höhenlage 
von 5,5 bis 6,0 m R. P. Es muß daher der Umschlagsverkehr im all- 
iremeinen eingestellt werden, wenn der Wasserstand über 5,5 m R. P. 
steigt. Gegen Hochwasser und Eisgang der Ruhr ist die Hafenanlage 
durch einen Ijuwallungsdeich geschützt, dessen Krone auf -{- 9,8 m 
R. P. liegt. Als höchstes Hochwasser wurde am 2. März 1853 bei 
Eisgang -|- 9,05 m und am 30. November 1882 bei eisfreiem Rhein 
+ 8,96 m R. P. beobachtet. Mittelwasser liegt auf -f 2,50 m und der 
niedrigste beobachtete Stand zeigte — 0,58 m R. P. 

Das größte <ler im Hafen verkehrenden Schiffe hat bei 100 m 
Länge 12,0 m Breite und 2,75 m Tiefgang eine Tragfähigkeit von 
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2350 t. T>er Vorkehr nach Holhnid, Iteli^ien und Frankreich wird jedoch 
niei.st durcli kleine, den dortigen Kanälen angepaßte Fahrzeiiüfc von 
100 bis 300 t Tra<rt'ähi»jkeit vermittelt. Die Durchachnittsladung aller 
beladenen Schiffe hpfni**- im Jahre 190^? B15 t. 

Im Verkehr mit üherHeeischen Ländern und den Nord- und ^»stsee- 
häfen wird der Knhrorter Hafen vielfach von i;hein-See<lampfcni iui<l 
Seoleichtcvn aiiu'claniVn. von denen die ersteren his 72 m Länge, 
9,5 in lircire und 8.7 ni TielLiau^' lialien und bi8 zu 1400 t laden. Pie 
rheinantwiirtfi i^ehenden gr(>l>en Kohlenkähne werden nlei^^tens durch 
Raddampfer gesi hleppt. die eine I »anii)fkrnft his zu 1400 indizierten 
Pferdestärken haben nnd Itei i;iin>ti2:cni Wasserstande bis 5000 t in 
einem Schleppzuge zu Berg schlepptn kifunen. 

Der bei weitem größte Teil der Hafenanlage ist für die Ver- 
frachtung von Kohlen eingerichtet. Die Anfuhr der Kohlen von 
den Zechen zum Hafen geschieht jetzt ausschlielMich mit der Eisenbahn 
in Wagen zu 15 t Tragfähigkeit mit Seitenriiren und beweglichen 
Kopfbracken. Aus den Eisciibahuwagen werden die Kohlen entweder 
auf große Lagerplätze mit 4 bis 6 m Schütthöhe gebracht oder sofort 
in Schiffe verladen. Zur Lagerung auf den Jlagazinplätzen werden 
die Wagen auf den hochliegenden Pfeilerbahnen oder Dammgleisen 
herangeführt nnd die Kohlen in die Magazine direkt oder mit Hilfe 
von Sebiehkarren TerstOrzt Die Veriadung der Kohle in SehUEe sowohl 
von den Magazinplätzen als auch direkt yon den Eisenbahnwagen ans 
erfolgt entweder von Hand mittels Schiebkarren und kleiner, auf 
Gleisen lanfender Handkippwagen oder durch besondere Vorrichtungen 
mittels Entladetrichter, Wagenkipper und Dampfkrane. Die Verlade- 
gleise für Eisenbahnwagen befinden sich paarweise am Ufer vor den 
Magazinen nnd in gleicher Höhe mit diesen, oder hinter ihnen auf 
einem Damm, vielfach auch in der Mitte der Magazine auf Pfeiler- 
bahnen. Das Entleeren der Schiebkarren und Handkippwagen geschieht 
von Ladebühnen aus unter Vermittlung von Schüttrinnen. Diese 
Verladeart ist nur bei kleinen und mittleren Wasserständen mSglicb. 
Für h(}here Wasserstände sind einzelne Ladebühnen mit doppelter 
Fahrbahn vorbanden, die so eingerichtet sind, daß von den hinter den 
hochwasserfrei gelegenen Sturzgleisen aus eiserne mit doppelten Sehmal- 
spurgleisen versehene (Tcriistbriicken über Magazin und Uferböschung 
hinweg bis über das Schiff führen. Im ganzen sind zur Zeit 98 ein- 
f:H lie und 17 hochwasserfreie Ladebühnen, 4 Trichter und 10 Kipper 
im Betriebe. 

Von den Kohlenkippern gehören 2 der Firma Haniel und 8 dem 
Hftfenliskus; d der letzteren sind an größere ilecMlerfirraen verpachtet, 

während der Betrieb der anderen Vieiden seitens der Hafenverwaltung 
erfolgt, die für die Benutzung (iebühren na< h feststehendem Tarife 
erhebt. Die Ladeltühn« ii >ind nur zum Tril Ei^i ntiim der betrelTenden 
Magazinpächter, die ^lelazuUl i.st vom Huteutiäkuü erbaut und mit den 
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Magraziiien verpachtet. Jeder Kipper wird Von 5 Arbeitern bedient 
and emOgUcht in einer Arbeitsütnnde da» Entleeren von 15 Wagen. 
In greringerem Umfange wird das Umladen der Köhlen in Schiffe mit 
fahrbaren Dampfkranen bewirkt die bei .%5 t Tragfähigkeit nnd Ann- 
legerweite bia 1H,5 m bequem 2 Eisenbahngleise bestreichen können 
und in der Arbeitsstande bis zn 70 t leisten. 

In nachstehender Tabelle sind die reinen Arbeitskosten der ver- 
schiedenen Kohlenverladungsarten vergleichsweise aufgefilhrt. Der täg- 
liche Verdienst eines Arbeiters iui Akkord stellt 4ch dabei auf 
5—6 M. 
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A« Terladong ans dem Etsenbahnwagen ins Ufagailn: 
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Desgleichen unter Benutzung: ! 
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B« Yerladang vom Eisenbahnwagen ins Hehiff: 
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Mit Schiebkarren Uber Lauf- 
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Mit Kippwagen auf Gleisen 
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Mittels der Kohlentrichter . 
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C. Verluduiig aus dem Magazin las ScUifT: 
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Die Umsehlagskosten für Koks stellen sich auf etwa das Doppelte. 

Um die Erze nicht nur aus den Schiffen in Eisenbahnwagen verladen, 
sonder auch nach Belieben auf einem großen Lagerplatz verteilen zn 
können, sind von den BheiniBcben Stahlwerken im Nordhafen 2 Verladc- 
krane nach dem Brown-schen System eingerichtet, die stündlich je 85 t 
leisten. Der Umschlag der ilbrigen Gnter wird vorzugsweise dnrch 
B4 fahrbare Dampf kraue und H Handkrane bewirkt. Im Besitz und 
Betriebe der Hafenvcrwaltnng liegt ein schwimmender Dampfkrau von 
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40 t Tragfähigkeit bereit, um kleine Schiffe und Dampfer behnfs Vor- 
nahme von Ansbesseningen mittels eines breiten Stahldrahtgurtes ganz 
oder teilweis aus dem Wasser zu heben und dient im übrigen auch zum 
Verladen von schweren unteilbaren Lasten wie Dampfkessel, Panzer- 
platten und dergleichen, sowie zur Hebung gesunkener kleiner Schifft» 
und zu andern Zwecken. Das Verladen von Floßholz auf Eisenbahn- 
wagen geschieht zumeist durch Dampfkrane, das Löschen von Getreide 
in die Speicher durch Elevatoren, deren 3 im Hafen vorhanden sind. 




Erzkraue im >ordliafou zu Ruhrort. 



Das ganze Hafengebiet ist mit Ausnahme des hinteren Drittels der 
Insel im alten Hafen und des gröLsten Teils der dieses Hafenbecken 
beijrenzenden Magazinplätze Eigentum des Staates und hat eine 
besondere Verwaltung, deren Chef der Regierungs-Präsident zu Dilssel- 
<lorf ist. Die Verwaltungseinrichtung ist im Jahre 1805 dahin gekenn- 
zi idinet, daß die Bestimmung der schon damals bestehenden Ruhr- 
scbiffabrtskasse die Erhaltung und Verbesserung der Ruhrschiffahrt 
einschließlich des Stapelplatzes Rnhrort sei. Die örtliche Verwaltung 
wird durch den Wasserbauinspektor in Rnhrort geleitet. 

Bis Ende der lS50er Jahre war die Zufuhr auf der Ruhr größer 
als auf dem Landwege und auf der Eisenbahn. Vom Jahre 18(U be- 
gann die Eisenl)ahnzufuhr zu überwiegen und gegen Ende der IKTOer 
Jahre hatte die Ruhr ihre Bedeutung als Zufuhrweg ganz verloren. 
Seitdem ist die Eisenbahn der einzige Zubringer des rechtsseitigen 
Industriegebietes zum Hafen. Zur Zeit werden dem Hafen täglich bis 
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■2200, im Durchschnitt etwa 1500 Wagen zugcfi'ihrt. Der Gesamt ver- 
kehr bezifferte sieh 

im Jahre imO anf . . . 887 491 t 
„ ^ 1901 .... ß7582a3 „ 
„ „ 1902 ^ ... 6317455 „ 
„ n 1903 , . . . 8 325 901 „ 
Von dem Gesamtverkehr des Jahres 1902 enttielen anf 
Kohlen und Koks ... 4 465 635 t 

Roheisen 48 400 „ 

Eisenerze 1 055 106 „ 

Gt'treide 54 729 „ 

Obwohl im Laufe der neunziger Jahre Duisburg seine Hafenanlagen 
bedeutend erweiterte, die Hütten- und Eisenwerke „Phönix" und „Deutscher 
Kaiser" si<h besondere Ladestellen am Rhein erriehteten, und auch im 
Hnhrorter Hafen die Umsehlagseinriihtungen durch Vormehrung der 
Kipper, Verlängerung der lifcnnauer und Herstellung neuer Gleise 
möglichst vervollkommnet wurden, vermögen doch die bestehenden Häfen 
den in den letzten Jahren so stark gewachsenen Verkehr nicht 
mehr ohne Verkehrsstockungen zu bewältigen. Es ist daher östli<h 
vom Kaiserhafen in der Niederung zwischen Mei«lerich und der 
Ruhr der Bau von 3 großen Hafenbecken l»es«hlo8sen und die 
Bauausführung bereits in Angriff genommen. Die neuen Hafen- 
Itccken erhalten eine Gesamtlänge von 3,6 km mit lÜO m Sohlen- 
breite und einer Sohlentiefe von — 2,0 m K. P. Da der Kaiser- 
hafen zu stark belastet ist, um auch als Dnrdifahrt vom Rhein zu den, 
neuen Hafenbecken zu dienen, mußte eine neue Zufahrt, der Hafenkanal. 




Der Kuhrorter Haren mit Sehlfforbörse. 
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GUtervorkolir der urrößcreii 



Hafen 


* 




Oesamt. - Güterverkehr 


1890 


1891 


1892 


1898 


1894 


1893 


Straßbnrg . . . 


— 


— 


11513 


86120 


83531 


157 646 


Laaterburg . . 


40120 


59787 


42443 


41 153 


36878 


78 280 


Rheinau bei 














Hannheim . . 




— 


— 


. 




— 


Mannheim . . . 


2688151 ! 


2 802 705 


3080887 


3 239335 


3662580 


3 279 735 


Ludwigshafen 


1 












a. Rh. . . . 


815954 


819 971 


833843 


898 547 


754426 


768539 


Woms .... 


140 030 


125 132 


144490 


140 759 


173200 


199 770 


Frankfurt a. M. 


563 076 


577 165 


709 916 


710 505 


742 556 


658 690 


Gustaysbnrgr . . 


807 706 


404 850 


474 8()3 


502 705 


500 283 


575 690 


3Iainz 


216 079 i 


202565 


213 237 


227 550 


244642 


208927 


Kastel mit 














Amöneburg • 


187 356 


2;i(') 2!>5 


201 740 


200 476 


317 107 


37« 42»; 


Bingen .... 


75 807 


72 ()2t> 


88 023 


54 581 


62 013 


56 177 


Oberlahnatein . 


260 284 


214 033 


237 565 


136 045 


143 040 


III 04S 


Köln 


Ö2HÜ04 


522 436 


543563 


595 486 


637 216 


624 


Mülheim a. Kh. 






— 




— 


7 7 OOS 


Neuß 


14(>r.(i;i 


155 870 


1 88 575 


1 <8 323 


208 003 


212 04) 


Düsseldorf, . . 


241 Oll 


235 310 




303 114 


354 823 


335 501» 


Lemmgen . . . 


10 < 


lf>4 406 


132 889 


159 496 


159 695 


H»0 92S 


K heinhausen . . 














Hoch fehl hei 














Duisburg . . 


023 118 


047 218 


IHW 872 


1 Ol 7 526 


^»;)S 105 


026 421 


Duisburg . . . 


1805Ö01 


1 797 402 


1 021 009 


1 840 545 


2 579 740 


2 282 238 


Duisburger 














Rheinufer . . 


423 242 


308 107 


420 375 


40 1 531 


415 012 


453 4<5:> 


Ruhrort .... 


3 446 413 


3 535 600 


3 854 54V) 


3 017 522 


4 693198 


4 507 047 


Laar (Phönix . 














Alsum .... 














Wesel .... 


;iO 880 


38 I8(i 


53 344 


61 061 


j 63 2(i6 


j 80 102 
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Rheliililifon von bis m)!. 





in Tonnen 












1 


1896 


1897 


1898 ' 


1899 j 

1 


1900 


1901 


1902 




345842 


3B2669 


310553 


313 834 


317 441 


VA. AX^PV 

570087 


495 818 




153250 


119 849 


112459 


153 169 


209 695 


274 157 


230795 






41016 


100380 


388621 


557 087 


562148 


906306 




4182482 


4203260 


4 508271 


4 713744 


5 328 255 


5109052 


4823268 




1 004597 


1218522 


1 324 197 


1447310 


1 777 III 


1763 376 


1623621 




236448 


227396 


269 685 


271 911 


375 329 


287 964 


275950 


l 926360 


814209 


985174 


968683 


1 138465 


1 067 741 


1 115808 


I 784939 


847 639 


856 653 


821 030 


1 024 161 


1 139003 


895187 




283447 


2580?M> 


271 010 


309587 


V A IVA. 

287 6 lO 


677 573 


693 337 




403 545 


456 006 


435999 


475280 


472312 


409 949 


458620 




72 602 


80 718 


73 477 


84883 


114 244 


154 440 


171 379 




187 4GO 


117 748 


183 554 


236 049 


244 966 


161 825 


210 892 




76ö 724 


780 990 


84() 392 


1 000 122 


874 972 


743 230 


80<^ 786 




88 32a 


95 612 


137 159 


141 824 


348 492 


385 474 


349 732 




234 245 


251 973 


278 667 


267 761 


281 478 


264 128 


2()9 275 




898 071 


507 261 


600 036 


619 453 


620 301 


582 819 


661 374 




202252 


193 749 


183 988 


208 267 


202 228 


:r)4 955 


312 223 






46 44a 


163 425 


245 865 


235695 


134 859 


171857 


! 80(i 941 


836 188 


915 735 


837 822 


953 085 


898 757 


953 367 




6 285 155 


3 183 693 


3 806 482 


4 130 399 


4 745 864 


4 724 891 


4866 887 




769 245 


807 o^n 


711 329 


744 232 


794 8()0 


862 808 


801 444 




ö 592 221 


5 594 22ii 


5 (iUi 704 


5 996 458 


6 701 386 


6 758 283 


6 317 458 








148 200 


1 87 609 


197 040 


251 939 


235 803 




132 203 


214 370 


325 880 


449 94 »Ii 


505 155 


698 951 


1 Ol 1 666 




84 275 


75 428 


177 749 


187 064 


237 65(i 


286 548 


309 896 
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vorgesehen weidi n. welcher hei 2,5 km Länge eine Sohlenbreite von 
70 his 120 m erhält. Für die Verbindung: des neuen Hafens mit dem 
Kaiserhafen ist eine durch eine Drehhrü» ko mit, 20 m lichter Öffniinfi: 
geschlossene Durchfahrt vorgesehen. Um für den neuen Hafenkanul 
Platz zu gewinnen, wird die Ruhr auf eine Länge von 2,3 km verlegt 
werden. 

Die im wesentlichen für den Kohlcnverkehr bestimmten nciioii Borken 
A und B sollen außer den erforderlichen Ladebühnen mit 10 Kippt in 
ausgestattet werden. Das Becken C und < in Teil des siuUii hen V\\ r> 
sind für Verladen der anderen rJüti r nnd für die ET-ridituni,'- i;ewrrb- 
licher Anlagen bestimmt. Im lliifcnkaual sind nur für das nördliche 
Ufer Umschlagsoinrit htunyt n, insbesondere für Bootekohlen, Erze, Eisen^ 
Holz nnd Spcditioiisguter voriJ-esehen, während das südliche Ufer frei 
bleiben soll < inmal um die Durchfahrt der Sehifife nach nnd von dem 
Rhein nioglu iist wenig zu behindern, dann abt r auch, weil die örtlielu'n 
Verhältni.sse hier nicht hinrei» liendeu IMat/ für Lagerjiliit/.i' nnd (ib ise 
bieten. In «ler erbreiterten Eintahrts»strecke ist die Herrichtung einer 
zollfieien Kiederlagu in Aussicht genommen. 



i. Der UiiiHehlagliafen bei KoKol. 
Ansgestellt ist: 

118* Reltef-Moilell de» staatlichen Umschlaghafens bei Kosel im 
Uaßstah 1 : 667. 

An dem oberen Ausgangsx)unkte der kanalisierten oberen Oder ist 
in der Zeit von 1892 bis 1894 bei Kosel 0/ScbL ein größerer Umschlagliafeii 
angelegt worden, der mit dem mnd 5 km entfernten Bahnhof 
Kandrsin der Oberschlesischen Eisenbahn durch Gleise verbunden 
ist. Auf dieser Strecke ist ein größerer Aufstellungsbahnbof neu 
erbaut worden. Im ganzen sind drei fast gleich große Hafen- 
becken parallel zu einander mit gemeinsamer Einfahrt von der 
Oder her geplant, von denen bis jetzt zwei Becken in 199 m 
Achsenentfemnng ausgeführt sind. Die Länge eines jeden von ihnen 
beträgt 000 m; ebenso lang ist der Einfahrtskanal zwischen Hafen nnd 
Oder, dessen Xordufer gleichfalls zu Ladezwecken benutzt wird. Die 
Beckenbreite beträgt an den schmälsten Stellen 50 m. An der Vereini- 
gung beider Becken ist Raum für das Wmden der größten Kähne vor- 
handen. Die ganze Wiisserfläche einschl. Wendeplatz und Einfahrt»- 
kanal umfaßt rund 11,5 ha und gewährt etwa 140 großen Fahrzeugen von 
400 t oder 320 kleinen Kähnen von 150 bis 180 t sicheren Liegeplatz. Die 
Wassertiefe beträgt beim niedrigsten Stau der nächst unterhall» i^elegenen 
Staustufe Januschkowitz in den Hafenbecken 3,20 m, damit im Winter bei 
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nieder'releiyrten Wehren auch die beliulcneii aT<>i>ereu Fjihrzeuf^e noch Hott 
bleiben. Die l'fer der Hafenbecken sind bis 0,5 ni über dem höchsten 
Stauspieg-el durch Steinschüttuntren in d»'r Nciguntr 1 : 2 darüber durch 
Kalksteinprtaster in Kiesliettunur bcfestitrt mit Ausnahme des Sü<lufers 
des zweiten (nördlichen) Hafenbeckens, das vorläutii,' bis zu seinem 
weiteren Ausbau nur eine Rasendecke erhalten hat. 

Die im Mittel 140 m breite Landzun|i,'e zwischen beiden Becken ist 
nur für die Kohlenverladun«»' bestimmt. Ihre l'fer sind säfreförmig^ g^e- 




Der l inschlaijrhafoii bei Kosol, 



staltet, um ein Verholen der ladenden Schifte ohne «regenseitige Be- 
hinderung; zu ermöglichen. Vorliiiifig dienen der Kohlenverladung ü 
selbsttätige Kohlenkipper am Nordufer des ersten Hafenbeckens; für 
spätere Zeit ist die AnInge von 7 Kippern am Südufer des zweiten 
Beckens vorbehalten. 

Die übrigen l'fer dienen der Verladung von (Jütern anderer Art 
und zwar werden Freiladegüter liauptsächlich auf dem Nordufer des 
zweiten Beckens und des Einfalirtkanales geladen, die dazu mit Lager- 
plätzen, einem l)opp«'lgleis, mehreren Rutschen und 2 festen Dampf- 
kranen am Beginn des Wendeplatzes versehen sind. Das Südufer des 
ersten Beckens ist aulJer den erforderlichen Gleisanlagen mit einer 
Kaimauer von rund 250 m Länge, fünf fahrbaren und einem festen 
Dampfkran in Verbindung mit einem kleinen Zollschuppen, mehreren 
eisernen Ladebülinen und Rutschen und einigen Schuppen ausgerüstet, 
welch letztere größtenteils von Privaten errichtet sind. Die Verlänge- 
rung der Kaimauer um 200 m in Verbindung mit dem Bau eines Zucker- 
schuppeus von HOOO (^m Grundfläche wird gegenwärtig ausgeführt; zu 
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deren Aaenütznng sind 2 elektriscli betriebene Portalkrane vorgesehen. 
Das ganze Hafengebiet ist mit t lekii i:>cher Beleuchtunir versehen* 

Die Gesamtkosten der Hafenanlage einschl. der Verlängerung der 
Kaiin au (T, aber ohne den Znckerschnppen belaufen sieh auf ungefähr 
3 020 000 M. 

Der Gütemmschlag betrag 



1899 97 000 762 000 i 877 000 

1900 80 000 680 000 ' 813 000 

1901 G4 000 748 000 ' 840 000 

1902 63 600 1 14G000 j 1266 000 



k. Der liolziiafen iii üralieiiiüiide« 



Ausgestellt sind: 
ilO* Wandbild: Lageplan des Hafens im Maßstabe 1 : 5000 

IM a« m* Zwei Piaotocmphien: Ansichten des Hafens. 

Iftft^ Pliotographie: Hafenschleuse. 

Der Halen von Brahemttnde ist gegen Ende der 70er Jahre gleich- 
zeitig mit der Eanaliiiening der Unterhrahe, des 13 km langen Unter- 
lanfes der Brahe von Bromberg bis zur Einmfindnng in die Weichsel 
angelegt. Der Hafen liegt parallel zur liUndungsstrecke der Brahe 
und ist gegen diese und die Weichsel durch einen hochwasserfreieii 
Deich geschützt. Durch das 1,8 km von der Weichsel entfernte Biah- 
naner Nadelwehr ist die alte mit schwierigen Krttmmngen behaftete 
Kttndungsstrecke für den Verkehr ahgesperrt und durch die gerade und 
rohige Fahrrinne des Hafens ersetzt Der Hafen steht oberhalb des 
Wehrs mit der Brahe in offener Verbindung und ist gegen die Weiduel 
durch eine Schatz- und Eammerschleuse abgeschlossen. Das etwa 50 ha 
große Becken des Binnenhafens ist durch mit Nummern bezeichnete 
Anbindepfähle in Felder von 100 m Länge und 0,45 m Breite zerlegt, 
sodaß die einzelnen Flußtafeln sicher befestigt und leicht aufgefnnden 
werden können. Die Sohle der auch dem durchgehenden Schiffsvei^dur 
dienenden Fahrrinne liegt 2 m, die der Lagerflächen 0,9 m unter dem 
Stiinsjiiegel. Die Uferböschungen sind mit Steinpflaster befestigt. Der 
Außenhafen hat eine Grösse von etwa 0 ha und ist in ähnlicher Weise 
mit Anbindepfählen versehe. Die Hafenschleuse hat mit KUck. cht aaf 
die schnelle Einbringung der Flösse von der Weichsei eine cttzbare 
Eammerlänge von 60 m und eine Weite von 9 m. 



im Jahr 



zu Belg 
t 



Kohlen 
i 
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WShrenddiel 972000H. erfordmide Eanalisierong der Brahe auf Staats- 
kosten {iTiSjqreführt wnnlc, war die Herstellung dea Brahemüudcr Hafens ein- 
schliesslich der Schleuse einer zu diesemZweck gebildeten Tri vatjL'^e«ell8chaft 
ülierlassen. Dieser, der ^Bronil>erger Hafen-Aktiengesellschaft'*, wurde 
das Hecht eingerftnmt, für die Benutzunjs: des Hafens und der Schleuse Aii- 
gaben tu erheben, mit der Maßgabe, dal> die Verzinsung des 177:U)(X>M. 
betragenden Aktienkapitals nur 5 v. H. betragen «lUrfe und die weiteren 
Überschüsse znr Tilgung dieses Kapitals verwendet werden sollten und 




Lageplau des Hafens you Brahemüude. 



sobald dieses eireicht sei, die ganze Anlage als Ersatz für die auf die 
Kanalisieraiig verwandten Koston uncnt irt ltlich in den Jicsitz des Staates 
ftbeigeben sollte. Dieser s. Zt. erst nach Verlauf von 75 Jahren erwartett^ 
Zeitpunkt trat l)creit3 am 1. Januar 1899 ein, also etwa 20 Jahre nach 
der am 30. April 1879 erfolgten Betricbscrüffming des Hafens, wobei 
dem Staate noch ein Überschuß von 7:U)(HK) M. zuriel. nie Al>L'-ab.'ii 
der Broraberger Hafen-Akticn,ü:esell8chaft waren sehr hoch und hcinii^eii 
2, B. für eine volle Schleuseiifüllniiii' Floßliolz 50 yi. Nach dem jetzt 
giiltige. Tarif sind zu zahlen t'ür je 10 qm Flößholz einst lilit l,;iirh d-vs 
Flottw« rks und Was>crrauiii< für je H Tage 1,5 Ff. Dieser Satz erhiilii >i' h 
bei einer über 15 Tage hinausgehenden Liegezeit in der Weise, dal.> tur 
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die nächsten 15 Taj?e 1,6 Pf., für die folgenden 15 Tage 1,7 Pf. und 
für die fernere Zeit vom 46sten Tage ab 1,8 Pf. für je 10 qm und jeden 
dreitägigen Zeitraum gezahlt werden. Für die Dauer der jährlichen 
Sperrung des Bromherger Kanals werden die Liegegelder auf ein Drittel 
ermälMgt. 




Der llolzkafcu von BruhcmUude. 



Die Entwicklung des Verkehrs durch di(^ Braheniünder Schleuse ist 
in der nachstehenden Übersicht zusammengestellt: 



Durchschnitt 
der Jahre 


Schififsverki 
zu Berg zu Tal 

t °i t 


'hr 

zu- 
sammen 
t 


Fl'.l>holzverk 

nach der nach der 
Brahe Weichsel 
t t 


ehr 

zu- 
sammen 
t 


1 SSO- 1888 
1889-1898 
1899-19()J 


47 800 
52 500 
80 300 


33 000 
54100 
96 400 

• 


80 900 
106 000 
176 700 


438 OOO 
525 000 
521 201 


1 200 
3 100 
1594 


439 200 
528 100 
527 950 



Die Tabelle zeigt, daß der Flößereiverkehr nach der Weithsel im 
Vergleich zu dem Verkelir nach der Brahe verschwindend gering ist. 

Da die vorhandenen Liegeplätze den Ansi»rUchen des stetig wachsen- 
den Verkehrs l»ei weitem nicht genüg«»n, wird gegenwärtig eine Er- 
weiterung der Brahemünder Hafenanlagen vorbereitet. Namentlich die 
zahlreichen an der Untt rbrahc belegenen 8chneid<'mühlen empfinden es 
als einen grossen Ül>elsrand, daß, wenn im Winter die Nadelwehrc 
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niodorgelt'irt werilen müs.MD, die in der Brahe lie^^fiideii FliiiAo auf- 
fallen und nur mit jLrrolM-n Kosten und verunreiniget herau-sfi^esihafft 
AvenlfU können. Tm dem al)/.ulielten. wird daher yfeplant, das rd. :{.') kui 
oberhalb von Brahnau Im Irj^-ene Na<l«dwehr hei Karlsdorf zu hescitigrn 
iin<l des.sen Stau his Brahnau vorzuschielien, d. h. hit r «len ( Hierwassrr- 
stand um rd. 2 m zu erhöhen. Hadun h werden die hei dem vorherrschen- 
den Dampfsehlepphetrieh ohnehin wenii,'' benutzten Leinpfade und tlie 




Die Haireiischicuse in liraheuithide. 



angrenzenden Ländereien ttherstaut und Liegefläehen in einer Gesanit- 
grösse von H8 ha gewonnen. Dureh diese MalJnahraen werden folgende 
baulichen Veränderungen bedingt: 

1. Entsprechende Erhidiung der Hafenschleuse unter angemessener 
Verstärkung der Kammermauern und Beschaffung neuer Tore, 
wobei gleichzeitig aus Verkehrsrüoksichten die Schleuse von ^^0 
auf 0,f> m erweitert wird. 

2. Erhöhung der beiderseitigen Ufer des Binnenhafens. 

*5. Bau eines neuen Wehres nehst Abschlul.>danim bei Brahnau. 
In Frage kommt ein zweckmäßig mit drei Öffnungen von je m 
Weite zu versehendes Schützen wehr oder ein Walzen wehr mit 
einer Öffnung. Durch den Einbau einer Turbine in den Land- 
pfeiler des neuen Wehrs und die Anlage einer elektri-cheii Kraft- 
anlage wird zugleich beab^ichtigt, den Betrieb des Wehren sell)>t 
und der Schleu.se zu erleichtern und den Binnen- sowie den 
Aul.Vnhafen elektrisch zu beleuchten und so den Nachtbetriei» zu 
. ermöglichen. 
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Mit Rücksicht auf die Hebuiis: des Stanspiogels müssen außerdem 

4. die Eisenbabnbrtteke bei Brahnau nebst den anschließenden Bahn- 

anlag^en und 

5. die Straßoniu-iickc bei Schönhagen unterhalb Karlsdorf entsprechend 
höher gelegt werden. 

nie gesamten Baukosten dieser Änderungen einschließlich des er- 
forderlichen Granderwerbs sind auf 1 IHl 400 M. veranschlagt. Hiervon 
tlbernimiiit der Staat 796 850, die Stadt Bromberg den verbleibenden 
Best von 384 550 M. 



1. Der Holzhafen in Thorn. 

Ansgestellt ist: 

Wandbild: Lage- und Übersichtsplan des Holzhafens bei 
Thom im Haßstab 1 : 5000 und 1 ; 50000. 

Thom bildet für das die Weichsel herunterkommende Holz den 
ersten deutschen Markt, der mit Vorliebe anfgesncht wird, weil die 
Holzhändler hier noch freie Hand haben, das Holz entweder auf dem 
Seewege Uber Danzig auszuftthren oder auf dem Binnenwasserwege Uher 
Brahemttnde nach den westlich der Weichsel belegenen Landesteilen zu 
schaffen. Der Verkauf des Holzes geschieht zu einem großen Teil erst 
in Deutschland, weil die Handel- und Gewerbetreibenden, die meistens 
deutsche Staatsbürger sind, Gewicht darauf legen, daß etwa ent- 
stehende Streitigkeiten über die abgeschlossenen Handelsgeschfifte 
von deutschen Gerichten und nach deutschem Recht entschieden werden. 
Aus dem 16jährigen Zeitraum 1881/97 ergiebt sich, daß jährlich auf der 
Weichsel bei Schillno rd. 1760 Traften mit etwa 1360000 fm. Holz von 
Rußland her eingeführt werden. Der Wert dieses Holzes beläuft sich 
auf etwa 30 Millionen Mark. Das Holz wird nach seiner Ankunft in Thom 
verzollt und dann, soweit es nicht in den an der Weichsel beloufcnen Ort- 
schaften selbst verbraucht wird, nach Danzig oder BrahemiiiKlt' iiinl Broiuberg 
weiter geflößt. J)iejenigen Flöße, welche bis nach eifoliiter Verzollung 
unverkauft sind, bleiben auf dem offenen Strome häuhg lange liegen. 
Sie sind dann einerseits allen Gefahren und Verlusten ausgesetzt, welche 
Hochwa.sser, Sturm und Eisgang mit sich bringen, andererseits sind sie auch 
der Schiffahrt auf der Weich<<el recht hinderlich. Der Holzhafen bei Thom 
wird den hier schon wef^oii der Znllal»fertigiiiii;- zum längeren Verweilen ge- 
nötigten Flößen Gelegeiihi'ii bieten, bei G^-talir sicli rechtzeitig zu bergen. 
Der Schiffahrt ist dadurch gedient, daß der Slrtun v(»n I HtLien frei wird. 
Für den Handel wird der Hafen insofern «rroiNe Bcdeutun^^ haben, als in ihm 
das ohne Bestimmungsort eingt hemle Holz lam rn und lombardiert werden 
kann, ohne der Märkte Bromberg oder Danzig verlustig zu gehen. 
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Der Hafen liegt auf dem rechten Weichsel ufer und mündet rd. 
S km unterhalb Thorn in die Weichsel. Durch eine in Mittelwasserhöhe 
rd. 75, in der Sohle 60 m breite Einfahrt, die sich nach dem Strome zu 
bedeutend erweitert, gelangt man in das eigentliche Hafenbecken, dessen 
Länge rd. 1850 und dessen grüi>te Breite rd. :i50 m beträgt. Für den 
Schleppdampferverkehr ist in der Mitte der Einfahrt und an der 
südlichen Seite des Hafenbeckens eine gegen die Hafensohle um 0,50 m 
tieferp Rinne von 40 m Sohlenbreite vorgesehen. Der Hafen wird durch 




Lugepliui des Holzhufens iu Tlioru. 1 : öOOOO. 

einen Deich gegen Hochwasser und Eisgang geschützt. Die Sohle des 
Hafenbeckens liegt rd. 0,70 m tiefer als der beobachtete niedrigste 
Wasserstand bei eisfreiem Strome. Auf der Nord- und Ostseite des 
Hafens sind Aufschleppstellen für die hochwasserfrei gelegenen Holz- 
ablageplätze vorgesehen; es ist dementsprechend statt der sonst drei- 
fachen Hafenböschung eine zehnfache gewühlt. Auch der Kopf des 
Hafendeiches erhalt dieselbe Neigung und wird ebenso wie die beiden 
Seiten der Hafeneinfahrt durch kraftiges Pflaster geschützt. Durch eine 
groL^e Anzahl von Pfahlbündeln und Anbindepfiihlen im Hafenbecken 
und an der Hafenwasserstraße, von Anbinderingen und Anbiudesteinen 
an und auf dem Hafendeiche, am Ufer und neben der Hafeneinfahrt ist 
für ein sicheres Einholen und Festmachen der Flöße gesorgt. Der Holz- 
hafen erhält eine nutzbare Fläche von rd. G9 ha, so daß bis zu 
225 Traften von je 3000 qm Fläche Unterkunft Huden. Von dem hoch- 
wasserfrei angeschütteten Gelände neben dem Hafen sind rd. 6 ha für 
Holzlagerplätze und rd. 50 ha für gewerbliche Anlagen vorgesehen. 

Der Holzhafen wird gebaut von der Thorner Holzhafen-Aktien- 
gesellschaft zu Thorn. Die Baukosten sind zu 33 300 000 M. veran- 
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schlagt; die zu 45 000 M. angrcnommenen jährliehen Unterhaltangfskostea 
sollen zusammen mit dem fUr die Verzinsung und Tilgung des Aktien- 
kapitals erforderlichen Betrage ans den für die Benutzung des Hafens 
zu erhebenden Abgaben gedeckt werden. Von dem Aktienkapital fiber- 
nimmt der Staat, da das in hervorragender Weise dem Gemeinwohl 
dienende Unternehmen anders nicht zustande gekommen sein wilrde^ 
einen Betrag Ton iöOOOOo M. in Gestalt nicht bevorzugter Aktien und 
wird nach erfolgter Tilgung des fibrigen, als Vorzugsaktien zu be> 
schaffenden Betrages Eigentümer des Hafens. Mit dem Bau wird vor- 
aussichtlich noch im Jahre 1001 begonnen werden. 



m. Der Schutz- und Umscklagliafeii in Xorgau an der Elbe» 

Aus;ürestellt ist: 
l)fi4* Photocraphie: Ansicht des Hafens. 



r in den Jahren 1894 bis 1898 erbaute Hafen liegt oberhalb der 
Stadt Torgau in einem vordem eingedeichten G» I ii! 1 und ist daher von 
hochwasserfreien Deichen umgeben. Da der durchbrochene Deich als 




Lageplan des Hafens zu Torgau, i : lO OOU. 



Öffentlicher Fußweg dient , mußte zur Aufrechterhaltung des Verkehri» 
eine 3 m breite eiserne Fußgängerbrücke von Sö m Spannwelte ttber 
der Hafeneinfahrt erbaut werden. Das Hafenbecken hat in der Sohle 
eine Länge von 550 und eine mittlere Breite von 85 m und bietet 
80 Elbkähnen von je 375 1 Tragfähigkeit Raum. Die im Verhältnis von 
1 : H geneigten Böschungen sind unter Mittelwasser durch Steinschttttung 
und Pflaster, darüber mit Rasenbelag befestigt Die Nordseite ist auf 
eine Länge von 200 m durch eine Ufermauer eingefaßt, auch befinden 
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sich hier 2 LatjerhäiistT mit Kran- uml Aufstt llunirsglrisen und 3 elek- 
trisch hetriehene Krane. Der Hafen ist durch ein An«^chluLN^leis mit der 
Eisenhahn in Verl>in<luni^ j^eltracht. 

Die Ausfühninijskosten de«* Hafenhcikens und seiner Befesti^Lruntr 
einschließlich des Cirunder\v«'rlies und der Hafcnhrück«' hetrajEfen rd. 
347 000 M. Davon ist vom Staate ein Hetrair von 147 000 M. her- 
i^ege]>en, entsprechend denjenicren Kosten, wtdche die Anlatre lediglich 
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Der Hafen zu Turf^au. 



als Schutziiafen erfordert hahen winde. Der Aiischluli an die Eisenliahn 
i>t auf Konten der Stadt Tornau crf<di!:t. während die dem Güterumschlajs: 
dienenden Einrichtunuen einschließlich der Kaimauer von der Mittel- 
Elhisehen Laj,''erhaus-Aktien-(^e>clls< haft herfj;est(dlt sind. Die Verwaltung 
des Hafens untersteht der Was-erhauhehürde. 
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K. Flußregulierungen. 



a. Die Hociiwasser-Regulieniii^arbelten an der 

unteren Weichsel. 

Aus(,'-(>äteUt sind: 

11^5. Übersiebtffplan dei^Weichselmündung bei Schicwcnhorst im 
Maßstäbe von 1 : 5000. 

1SS6. Wandbii<l: Die Kcgulit'nmi: <les Hochwasserprofils der Weichsel 
von (ienilitz his Pieckel. Übersiciitsplau im Maßstabe 1:200 000, 
Lagepiau 1 : 10 000 und Querschnitte 1 : 100. 

Der unterste Ahsehiiitt des Weii liselg-ebiete> umfaßt das Weichsel- 
Nügat-Delta. Das FiuiStal ei w eitert sich von ^Luntiiueispitze bis Tieckel 
abwärts nach den Strommüudungen hin trichtcrförniig" bis auf eine 
Breite von etwa f-ü km. Bei Montauers]M t z e in iinte ssieh die ehe- 
mals in nordf'stlicher Kichtung- dem frischen liatl zutiiei>en(l(' ..Ndgat" 
ab, während sich die in nördlicher Richtune: weiter str*imeude ^, Weichsel 
nahe der See in die Elbingper \\'eiclisul und die Danziger Weichsel 
teilte, von denen erstere in östlicher Richtung ebenfalls dem frischen 
Haff zufloß, während letztere in durchweg westlicher lUchtung binnen- 
seits der Dünenkette und dieser parallel bis Danzig verlief, woselbst 
sie rechts abbog und in nördlicher Kichtung weiter flieUeud bei Wester- 
platte die Ostsee erreichte. Die den Weichselstrom nnd seine 
Hündnngsarme bogleitenden Niederungen bestehen ans frachtbarem 
Boden nnd sind namentlich in dem nahezu 1200 qkm großen Mündungs- 
delta schon seit einer Anzahl Ton Jahrhnnderte;i mit Wohnpiätzen besetzt 
gewesen. Ebenso reichen die Anfänge der Eindeiehnngen gegen den 
Strom um Jahrhunderte zurQuk. Diese aus kleinen Anfängen heraus- 
gewachsenen Deiche wiesen wie an allen Strömen so auch hier große 
Unregelmäßigkeiten auf, so daß Deichweiten mit Deichengen vielfach 
wechselten. Diese Unregelmäßigkeit des Flußqnerschnittes wurde noch 
dadurch Termehrt, daß sich anf manchen Strecken zwischen Deich und 
Strom hochanfgelandete Vorländer entwickelt hatten, auf denen das 
Eis Gelegenheit fand, sich festzusetzen. Dazu kam, daß auch das 
Hittelwasserbett noch nicht reguliert nnd daher verwildert war. Auch 
hierdurch wurde das Entstehen von Eisstopfungen und Eochwassei^ 
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stauuiiiJi'en befördert, denen die ."^tromdeirlu' um so weniger gewachsen 
waren, als sie im Verhältnis zu den aufzunehmenden Angriffen vielfach 
nur unzureichende Abmessungen besaßen. Eine bedeutsame Änderung 
trat nahe der Mündung in den Strom Verhältnissen im Jahre 1810 ein, 
als die Weichsel sich, bei Neufähr durchbrechend, ihre neue Mündung 
in See schuf (s. S. 116). 

Ziemlich zu derselben Zeit ist das umfangreiche Werk der 
Regulierung des Mittel Wasserbettes der Weichsel eingeleitet 
worden, bestehend in dem Ausbau eines einheitlichen Stromlaufes mit 




Das Wciehseldeltu. 



normalen Abmessungen und in Abschneidung der Nebenarme. Die 
Durchführung dieses Werkes hat Jahrzehnte erfordert und ist im 
Mündungsgebiete zu Anfang der achtziger Jahre des vorigen Jahr- 
hunderts der Hauptsache nach zum Abschlüsse gebracht worden. 

Als größere wasserbauliche Ausführung folgte zu Beginn der 
fünfziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts die Herstellung des 
Weichsel-Nogat- Kanal es bei Pieckel als einer neuen Abzweigung 
der Nogat mit bestimmt normierter und durch künstliche Befestigung 
gesicherter Querschnittform. Sie geschah zu dem Zwecke, die Verteilung 
der von oben zufließenden Wassermengen auf die Nogat und auf die 
untere Weichsel zu regeln. Dabei ist der Nogat der kleinere Teil (ein 
Viertel bis ein Drittel), der unteren Weichsel dagegen, als dem Haupt- 
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arme die gröiAere Masse des Wassers sowolil im Interesse der Durch- 
spiiUm^s: des Stromsehlauches wie der AbfiihrutiL'- der Eifsmeiicren zu- 
gewiesen worden. Die erwähnten l'niut'stnhiuiiit-n in den Stroniver- 
hältnissen be<lenteten eine wesentliclie \ t rtx ssenuijj:. iiie allein wareu 
aber nicht ausreichend, die den Niederungen von Hochwasser und 
Kisj^-ane: drohenden GefahiH n zu beseitijyeu. Hierzu bedurfte es einer 
dnrchgreifeiidi n liegulierung des Uochwasserbettes und einer nnire- 
Miessenen Verstärkung der Deiche. In erster Linie kam hierbei die 
unterste Siromstrecke in Betracht. Hier waren auch nach dem Durch- 
bruch der Weichsel bei Xeufähr und der dadurch bewirkten Aus- 
scheidung der W'eiclisel von 1 Melinendorf bis Wcichselniiinde tlie un- 
günstigen Flutprotilü verblieben; kouinien doch auf der Strecke von 
Gemlitz bis Neufähr Deichengen von 220 m und Deichweiten von rund 
SOOO m Tor. 

Der Plan, das Hochwasserbett der Weichsel von der Nogat ab bis 
znr See zn reg^nlieren, zerlegte sich in zwei Abschnitte: 

I. in die Regulierung Ton der Mttndiing bis Gemlitz und 
n. in die Reguliemng von Gemlitz bis Pieckel. 

Die Arbeiten zn I. sind anf Grand des Gesetzes vom 20. Juli 1888 
bereits durchgeführt worden, während diejenigen zu II. inzwischen anf 
Grund des Gesetzes vom 25. Juni 1900 in Angriff genommen worden 
sind und im Jahre 1906 zum Abschlüsse gebracht werden sollen. AU 
Plan für die Zukunft schließt sich ihnen der Abschluss der Nogat bei 
Montaner spitze an mit dem Endziele, auch diesen letzten Nebenarm 
der Weichsel in ihrem unteren Gebiete zu beseitigen und die Ab- 
führung des gesamten, von oben zufließenden Hochwasders und Eises 
dem verbleibenden einen, regelmäßig ausgebauten Flußlaufe zuzuweisen. 

I. Keguiierung <ler Wei ' h ^ ( Imündung von der Dstsee bis 
Gemlitz und der l)un hstich bei Sc Ii i e wen borst. 

In erster Linie mußte für die Keguliorung der Weichselmünduiig 
die Herstellung eines neuen Jlündungslaufes an «Stelle der Danziger 
^^'ei(•hsel vorgesehen werden, da diese in einer geeigneten Weise nicht 
ausgebaut werden konnte. Insgesamt umfaßt die Begulierung folgende 
Einzelanlagen: 

a Herstellung eines Durchstiches bei Scbiewenborst durch die 

Danziger liinnennelinum. 
b' Ali>';hlu(> der Danziirer Weirlisel. 
c) Ab.seliluiA der KUjinger \\'eii h>el. 

d Hersrellung einer .Schiffahi ts\ t rbiudung zwischen der Danziger 

W- irli-el und dem Ihin lisii. h. 
e) Zuruekverlegung d» > Strinndeiches am linken Ufer vom An- 
fang des DurclihUclie» aufwärts bis zum Dorfe Gemlitz. 
r>cr neue FlulUauf vprl^i!^t das alte .Strombett da, wo der FluU 
früiicr scharf nach .Nordwesten abbog und führt in einem sauft ge- 
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flebwuugenen Bogen von rund 
9000 m HalbmesBer in nördlicher 
Richtung gentdeswegs zm Ostsee. 
Die Länge des Durchstiches 
beträgt 7,1 km, die «lurch ihn 
erzielte Abkürzuni? des Stromes 
10 km. Oben ist der Durchstich 
<ler normalen Strombreite geniäi> 
2f0 m breit, er erweitert sich 
nach unten hin bis auf 450 m au 
der Mündunc: 'S. Alib.V 

Die Erweiterunf? des (^)ui'r- 
schnittes war deshalb ^rhoten, 
weil von dem eigentlichen Sfron»- 
schlaiK Ii die Abführung deriiiKh- 
wassermentr^'n in wachsendem 
MaL>e zu bewirken ist, je mehr 
sich der Strom der See mit ihn in 
L'h-i* lililt'ihpnden Wasserspieirel 
Ti;ihfit. Withrfiid weiter uVirii aui li 
das \ urliiud vom lluchwasser 
nberströmt wird Die normal»' 
Tiefe des Diu'chsticlu;s war zu 4 m 
unter M- W. an8:enommen, hier 
von sind die oberen 2 m in 
f^anzer Breite bis zur Düne aus- 
gehoben. Unter dieser 2 m-Linie 
ist nur noch auf der oberen Strecke 
ein Streifen von 140c» m Länge 
und 50 m Breite bis za 4 m Tiefe 
in dem dort befindlichen stren- 
geren Boden ausgesehachtet wor- 
den, während die Beseitigung der 
übrigen f aus leichterem Boden 
bestehenden Hassen der Strömung 
überlassen werden konnte. Im 
Bereich der ans lockerem Sande 
bestehenden Dünen wurden die 
Abgrabnngsarbeiten auf die Her- 
stellung eines 50 m breiten mitt- 
leren Leitgrabens bis zur Tiefe 
des Ostseespiegels bex liränkt. 
Der gesamte Bodenaushub er- 

fnlirte im Trocknen. Das linke 
konkave Ufer hat in der ganzen 
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Länge «les Durchstiches ein kräftiges Steindeckwerk erhalten, dessen 
bis 5 m unter 31. W. hinabreichender Fuß aus drei übereinander ge- 
lagerten Sinkstiicken besteht, von denen das unterste sich oben noch 10 m. 
im unteren Teile des Durchstichs '20 m weit in das Strombett erstreckt. 
Die Deckung des rechten konvexen Ufers ist schwächer gehalten; sie 
besteht aus sinkstückartigem mit Steinschüttung beschwertem Packwerk, 
das aber nur bis zur ersten Aushubtiefe, d. i. bis auf 2 m unter M. W., i 
hinabgeführt ist. In dieser Tiefe ist der Fluß im oberen Teil des Durch- , 




Der UiiueiidurcbMiieli bei Sehiewenliorst, 
Std. nach der Erüffiiuug. 



Stichs 10 m, im unteren Teil 15 m weit in das Profil hiueingebaut 
worden, sodaß die so gebildete Vorlage den später am Ufer entstehenden 
größeren Tiefen zu folgen vermochte. Auch die Ausführung der beider- 
seitigen Deckwerke erfolgte im Trocknen. 

Zur Herstellung des Durchstichs waren im ganzen 7,2 Millionen cbm 
Boden auszuheben, durchschnittlich 1 Million cbm auf 1 km Länge, 
deren Beseitigung durch umfangreiche Trockenbaggerbetriebc erfolgt 
ist. Bei den Arbeiten wurden 41 Dampfmaschinen verwendet und 
700 Arbeiter beschäftigt. Aus dem ausgehobencii Boden wurden die 
beiderseitigen Deiche geschüttet, außerdem wurde hinter dem linksseitigen 
Deiche eine breite Anschüttung hergestellt, auf der eine Anzahl von 
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Fischern angesiedelt wurde, die bis dahin an der alten Mündunitf 
bei Neiifähr gewohnt hatten. Nach Beendigung des ErdauHhubes im Novem- 
ber 1894 wurde der Schutzdanim am oberen Ende beseitigt und damit 
dem Wasser der Eintritt in den Durchstich freigegeben. Die Durch- 
stechung des Abschlusses an der Düne erfolgte am 31. März 1896 
nach Abgang des Eises. Binnenseits stand das Wasser damals :i m 
höher als der Seespiegel. Infolgedessen entstand, nachdem der 8perr- 
damni durchstochen war, eine starke Strömung, die die neue Abtluß- 




Der IMinendurcIistich bei Schlewenh(»rs(, 
3 8td. nach der KröfTnung. 



rinne binnen kurzem stark verbreiterte und grolSe Sandmassen in die 
See abführte, sodaß nach IG Stunden bereits rd. 2 Millionen cbm Dünen- 
sand in See abgeschwemmt waren. (S, d. Abb. S. 110 u. lll\ 

Die Sicherung der Ufer innerhalb der Dünen erfolgte in den 
Jahren 1898 und 1899, nachdem sich das Bett bis zu der in Aussicht 
genommenen Breite erweitert hatte, durch kräftige, mit Sinkstück- 
vorlagen im Fuße gesicherte Steindeckwerke, nachdem bereits im Jahre 
vorher die Ostseite der Mündung durch eine Mole von 300 m Länge 
festgelegt worden Avar. Des weiteren wurde unterhalb Schiewenhorst 
nahe der Mündung ein kleiner Hafen angelegt, der den Eisbrech- 
dampferu im Winter als Standort dient und den Fischerbooten Unter- 
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knnft g^ewilirt. Durch den Burcheticli waren zwei Verkehrfistraßen 
unterbrochen worden, die eine bei Schiewenhorst, die andere bei Schön* 
banm. Znr Wiederherstellniig der Verbindungr ist bei Schiewenhorst eine 
Dampfffihre, bei Schönbanm eine Seilfähre eingeriehtet worden. Nach 
Eröffnung des Durchstiches wurde der Abschluß des alten Stromlaufes, 
der Dansijfer Weichsel, in Angriff genommen und bis zum Herbst 
1895 beendet. Zunftchst wurden gleichzeitig zwei 180 in von einander 
entfernte Dämme biihnenartig auf Sinkstücken vorg^ebaut und nach 
deren Schließung die Dnrchschüttung des Deiches im ruhigen Wasser 
vorgenommen. Der untere Deichfaß war vor der Erdschüttung durch 
einen Packweik^idauii» festgelegt, die obere stromseitige Böschung 
wurde durch aufgelegte SinJutttcke befestisrt. Die etwas oberhalb des 
Durchstichanfanges nach rechts abzweigende Klbinger Weichsel war 
im oberen Teil stark versandet. Der Abschlußdeich konnte ohne weitere 
Vorkehrungen durchgeschüttet werden, nachdem ein Tunkern durch den 
sandigen Untergrund gelegt war. Vor dem Deich wurd»^ ein 10 m 
breites Bankett angeleirr, und vor diesem liegen bis zur .Strcichlinie 
reichende Buhnen. Die Sdiiffahrt.sverbindung zwischen der alten 
Danziger Weichsel und dem Durchstich wurde durch Eibauuni; zweier 
Schleusen bei dem Dorfe Einlage hev^-estellt, von denen die eine, mit 
einem Vorhafen verbundene S( hleuse dem Schiffsverkehr, die zweite dem 
Flüßereiltetriebe dient (s. den Al)s( hnitt L. bl 

Zugleich mit der Ausführung des Durchstiches erfolgte eine 
Zurückverlegung der bi.-sher hart am Strom belegenen linksseitigen 
Deichstrecke vom Anfang des Durehtetiches sitromaufwärts bis zum 
Dorfe Gemlitz auf rd. 10 km Länge. Der neue Deich wurde in einer 
Entfertiung von 900 ni von dem rechtsseitigen, nahe am Ufer entlang 
führenden Deiche erbaut. Er ist aus Ersparnisrücksichten nicht von vorn- 
herein in ganzer Stärke zur Ausführung gelangt, sondern es wurde zunächst 
in den Jahron 1890—93 eine Dammschüttung in geringeren, aber doch 
solchen Abmessungen heigestellt, daß sie das Sommerhochwasser abzu- 
wehren vermochte. Im Jahre 1894, als diese Dammschüttung genügende 
Festigkeit erlangt hatte, wurde alsdann der alte Deich abgetragen und 
mit den hieraus gewonnenen Bodenmassen der neue Deich bis zum 
Eintritt des Winters auf die vorgesehene HKhe und StSrke ausgebaut. 
Soweit noch überschussiger Boden aus dem alten Deiche yorhanden 
war« wurde dieser dazu verwendet, um eine Anzahl Querdämme auf dem 
Anßendeiche herzustellen. Die Querd&mme reichen mit ihrer Krone 
bis zur normalen Höhe des Außendeiches, fallen also vom Deich nach 
dem Ufer zu ab. Sie sollen das Auftreten starker Strömungen vor dem 
Deiche verhindern und im Verein mit den zwischen ihnen augelegten 
WeidenpÜanzungeu auf eine Auflandung der tiefliegenden Vorländer 
durch die vom Hochwasserstrom mitgeführten Sinkstoffe hinwirken. 

Die genannten Bauausführungen haben einen Kostenaufwand von 
rund 20 Millionen Mark erfordert, von denen auf den Durchstich 
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12,9 Millionen, auf die SehleoBenanlagen bei Einlage 2,4 Millionen 
Mark entfallen. £twa Vt Gesamtkosten wurde Ton den beteilif^ten 
DeicbverbSnden — dem Marienbnrger, Danziger und Elbinger Deich- 
▼erbande — getragen. In diesen Atisgaben ist mit enthalten die 
Entschädigung für den Erwerb von 700 ha Land einschließlich der ilarauf 
befindlichen 67 Wohnhäuser und 25 Wirtschaftsgebäude. Zur Ansftth- 
mng der gesamten Bauarbeiten war die „Königliche A usffihmngs* 
kommission für die Kegoliening der WeichselniUndung" gebildet worden. 
Die Bauarbeiten wurden an leistungsfähige Unternehmer ver^'^t 1« n. 

Seit Vollendung der Bauten liegt deren Unterhaltung der Weichäei- 
stronibauverwaltung zu Danzig ob mit Ausnahme der Deiche, die von den 
beteiligten Deichverbänden unterhalten werden. Die bis jetzt not- 
weiuliiT gewesen* 11 I'nterhaltungsarbeiten haben in der Hauptsache 
in der Aushesserniiir und Vprstärkung des rorlitpseitiiren Uferdeck- 
wnrks im Durchstich bestunden, das sich als nicht widerstandstahiL; 
genug erwies und dessen unterer, am Dünengebicte liegender 
Teil im Jahre 1^99 durch li-friirr Stunnriuten stark beschädigt 
worden war. AulM'nU'ni s>ind Baggerungen an der Mündnnc er- 
erforderlich geworden, um die dort einir<^tretenen \ erllachungeu zu 
beseitigen und den ungehinderten \1>!IuI.n des Eises in See nach 
Möglichkeit sicher zu stellen. Die luierhaltungskuati u einschlit iUirh 
der Kosten des Betriebes d<'r Schleusenanlagen bei Einlage und der 
beiden Fähren lialieu bi>hcr im 31ittcl rd. 2ii0 000 Mark im Jahre be- 
tragen. Seit der Fertigstellung des Durclistiches sind Eisstoplungeu 
auf der Strecke von (Jemlitz bis zur ^Mündung, die früher im untersten 
Gebiete des Weichselstromes öfter eingetreten waren, nicht mehr vor- 
gekommen und es darf gehofft werden, daß die gfhistige Einwirkung 
des Durchstiches auf die AbfOhmng des Eises genügen wird, um auch 
fernerhin unter Zuhilfenahme der Eisbrecher auf der genannten Strecke 
solche Eisstopfungeu su verhüten. 

II. Regulierung des HocUu asserprot ils der WoicUscl von 

Gemlitz biti Pieckel. 

Nachdem die ungünstigen Strom- und DeichverhUltnissß, welche sich 
bisher im untersten Weichselgebiete vorgefunden hatten, durch die 
Ausführung des Durchstiches und die Zurttckverlegung des linksseitigen 
Deiches bei Gemlitz beseitigt worden waren, kam es zur Fortsetzung 
dieser Begulierungsarbeiten in erster Linie darauf an, den schädlichen 
und geffthrlichen Zuständen im Hochwassergebiete der Weichsel ström- 
wärts biS' zur Abzweigung derNogat hinauf abzuhelfen. Diesem Zwecke 
dient die zur Zeit in der Ausführung begriffene Kegulierung des 
Hoch Wasserprofil es von Gemlitz bis Picckel. Durch diese Regulierung 
soll der Weichsel auf genannter Strecke ein sowohl in seinem Quer- 
achnitt ausreichendes, wie in der Quer- und in der Längsrichtung regel- 
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mäßig verlaufendes Hochwasser- 
strombett geschaffen werden. Zur 
Erreichung dieses Zieles sind 
folgende Maßnahmen vorge;^ehen: 

a) Abgrabung des Außendeich- 
geländes, soweit es zu hoch 
liegt und den Verlauf des 
Hochwassers hemmt, 

b) Durchbauung des Außen- 
deichgeländes mit Quer- 
dämmen, bezw. völlige Aus- 
füllung da, wo es zu niedrig 
liegt und Veranlassung gibt 
zur Stromteilung und zur 
scharfen Strömung des Hoch- 
wassers an den Deichen 
entlang, 

c} Rückverlegung derjenigen 
Stromdeiche, die das Hoch- 
wasserstrombett verengen 
und Eisversetzungen, sowie 
Aufstauungen des AVassers 
herbeiführen, 
d) Vorverlegung der Strom- 
deiche auf denjenigen 
Strecken, wo sie zu großen 
Abstand von den gegen- 
überliegendenDeichenhaben» 
damit die großen Erweite- 
rungen des Hochwasserge- 
bietes beseitigt werden, die 
infolge der auf ihnen ein- 
tretenden Verminderung der 
Stromgeschwindigkeit zu 
Eisansammlungen und Eis- 
versetzungen , sowie zu 
' schädlichen Sandablage- 
rungen Anlaß geben. 
Schließlith sollen gleichzeitig 
die Deiche in ganzer Ausdehnung 
— d. h. also auch dort, wo sie 
nicht verlegt werden — auf 
gleiche H<)he ausgebaut und auf 
gleichmäßige Querschnittabmes- 
sungen verstärkt werden. Die 
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abgetragenen Vorländer werden zur Gewinmuig einer Grasnarbe besamt 
und die tief liegenden mit Weiden bepHnnzt, um eine Aufhühung bis zur 
normalen Sohle durch Ablagerung von Siukstoffen zn befördern. Der Ans^ 
l)au des Hochwasserprofils erfolgt nach den hier dargestellten Qaer- 
schnitten. Die Breite des Mittelwasserbettes betrügt 250 m, and 
diejenige des Hochwassers entsprechend dem Abstand der beiderseitigen 
^tromdeiche 1000m. Die I«»ormalhOhe der Vorländer liegt in der 8treichlini6| 




QnerproiU der Weichsel iwisehen lllrochau und Pleekel. 



das iBt in der Uferlinie des Hittelwasserbettes auf der nntem Strecke 
von Dirscban bis Gemlitz 0,8 m Über Hittelwasser. Oberhalb Dirschau 
bis Pieckel steigt sie von 0,8 m Ober Mittelwasser anf 1)8 m, das ist 
auf die Hohe des oben vorhandenen Geländes. Die Krone der Deiche 
liegt rd. 3,4 bis 4,2 m fiber dem bekannten höchsten Hochwasser. 




QnerproiU der Weichsel zwischen GeuUitz und Dirschau. 



Zur Durchführung der Regulierung des Uochwasserprofils auf dem 
Außen deichgeläude sind 7,5 Millionen Kubikmeter Boden ahzugraben,. 
Die ira Kostenanschlage vorgesehenen Mittel betragen 9,2 Millionen 
Mark, worin eine Summe von 3,0 Millionen für den Erwerb der im 
Privatbesitz beündiicheu Außendeichländereien enthalten ist. 
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b. Die Weichselmündung bei Neuf alir. 

Ausgestellt sind: 

12^7 a. 128. 19 Wandbilder, enthaltend 16 Peilnngspläne der 
Weichselmündung bei Neufähr im 3Iaßstabe 1 ; 15 000. 

Vor dem Jahre 1840 teilte sich der Weichselstrom am Danzige'r 
Haupt bei Kothebude in zwei Arme: die Elbinger Weichsel, die 
in das Frische Haff mündet, und in die Danziger Weichsel, die bei 
Neufahrwasser sich in die Ostsee ergoß. In der Nacht vom 31. Januar 




Die >VciehseIinilndung bei Neunihr im Jahre 1$41. 



zum 1. Februar 1840 fand infolge Eisganges und Hochwasser der Durch- 
bruch der Düne hei Neufähr statt, und es entstand eine neue Weichsel- 
mündung, deren Entwicklung vom Jahre 1840 bis 1890 durch die aua- 
gestellten IG Pläne dargestellt wird. 

Der Durchbruch der Düne erfolgte bei a (siehe Plan vom Jahre 1840)^ 
das durchströmende Wasser suchte sich die niedrigsten Stellen auf und 
wurde daher in die Schlucht nach der Vordüne (punktierte Linie I und II) 
gewiesen. Die starke Strömung erweiterte den Weg sehr schnell durch 
Abspülung der anliegenden inselartigen Dünenhügel (punktierte 
Linie III und IV), füllte alle tiefen Stellen zwischen der hohen Düne 
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nnd der Vordüne ans und stieß fi;egen die letztere. Die Vordüne wurde 
an ihrem östlichen Ende überflutet und durchbrochen. Inzwischen ver- 
l^ößerte sich sehr schnell der im Westen entstandene Durchbruch und 
schon am Morgen des 1. Februar hatte sich die Mündunir bis zur punk- 
tierten Linie V erweitert. Am 29. Febniar la^,' das westliche Ufer des 
Stromes bereits in der Richtung der punktierten Linie VL Bei dem 
Durchbruch wurden von dem Dorfe Neufähr acht Hänser in die See 
gespült, deren Bewohner sich jedoch rechtzeitig in Sicherheit bringen 
konnten. Aus den Darstellungen bis zum Jahre 1852 ist zu erseheni 
daB die Mündung, wenn sie auch ihre anfangs nördliche Richtung 




Die Welch»elmündnng bei NeufUhr im Jahre 1890. 

allmählich in eine nordöstliche geändert, doch ziemlich geschlossen ohne 
wesentliche Spaltungen blieb. Östlich und westlich schieben sich Ab- 
lagerungen vor, die gebildet wurden von den bei Gelegenheit des Durch- 
bruchs fortgerissenen Sandmassen der Düne und des Strandes, sowie von 
den aus dem oberen Stromgebiete herabgeführten Sinkstoffen. Im 
Jahre 1853 wurde die Nogat bei Montauerspitze hochwasserfrei ab- 
geschlossen und der Weichsel-Xogat-Kanal etwa 4 km unterhalb bei 
Pieckel eröffnet. Während vordem die Nogat etwa Vs wnd die Weichsel 
Va der ganzen Wassermenge abführte, stellte sich das Verhältnis der 
abzuführenden Wassermengen bei den beiden Strömen nunmehr gerade 

9* 
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Umgekehrt. Das der. Weichsel unterhalb Pieck el zugewiesene Hehr an 
Wasser schaffte sich in der Danziger Weichsel bald durch Erweitemng 
und Vertief ong des Bettes Plats. Die gerttnmten Erdmassen und die 
▼on der oberen Weichsel herabkomemnden Sinkstoffmengen gelangten 
soweit sie nicht in den Bnhnenfeldem liegen blieben, bei Neutthr in die 
Ostsee. Die Verlandangen wurden hierdurch sehr gefördert, und es ent- 
standen bald Inseln, die eine nachteilige Spaltung der Strommündung 
2ur Folge hatten. Der Plan Tom Jahre 1859 aeigt bereits drei Mflndungs- 
.arme und der Tom Jahre 1868 Ifißt erkennen, daß die Dreiteilung noch 
immer' Torhanden und die Verwilderung der Mündung in starker Zu- 
nahme begriffen ist. Ein noch deutlicheres Bild der Verwilderung^ zeigt 
die Peilung aus dem Jahre 1871, aus welcher die Bildung eines vierten 
Armes su ersehen ist. 

Es mußte nun emstlich Bedacht darauf i^enonuncu werden, die 
einzelnen Stromarme, die nur geringe Tiefen hatten und deshalb zu 
gefahrbringenden Eisstopfangen Veranlassung geben konnten, zu 
beseitigen, den Strom mehr zusammenzuhalten, um durch seine Kraft 
die Mündung zu spülen und so größere Tiefen zu schaffen. In den 
Jahren 1873/74 wurdo rlnr westliche Arm dm« Ii zwei Durch- 
banuTii^en g*eschlo8sen, um das Wasser dem Nordarin zuzuführen. Im 
Jahre 1870 wurde ein S25 m langes rariiUelwerk liebaut, das den 
westlichen Arm vollstäiidiu' abschnitt. l>ie Krone dieser Werke wurde 
O.IÜ m über Mittelwasser der Ostsee gelegt. I>ie Wi rke siud auf 
dem Plan des Jahres l<S7ß eingetragen. Die Bedeurnng der einzelneu 
Arme für die Wasserahfiihrung geht aus der Karre vom Jahre 18S1 her- 
vor. Der ö.stliclie Arm ist bereits stark verlandet, der nonhistliche 
ist breit, aber flach. Der früher nordwestliche hat eine nördliche 
Richtung angenoninien, ist sdimal und etwas tiefer als der nord- 
östliche Arm. Der westliche Arm hat sich trotz der inzwischen er- 
folgten Zerstörung der beiden Sperrwerke betiiichtlich verflacht und 
es zeigen sich hier weitere Inselbildungen. Die bisherigen Erfolge, die 
allerdings nur als geringe anzusehen waren, wiesen deutlich darauf 
bin, daß mit der Beseitigung der Stromspaltungen weiter vorgegangen 
werden müsse. In den Jahren 1881/82 wurde deshalb das estUche 
Parallelwerk erbaut, wodurch, wie aus den Karten vom Jahre 1881 und 
1883 hervorgeht, der ndrdüstUche Arm auf mehr als die' Hfilftb uud der 
östliche Arm ganz abgeschlossen wurde. 

Bei dem starken Hochwasser im Jahre 1883 strömten die gewaltigen 
Wassermengen, geftthrt durch die beiderseitigen Parallelwerke, mit 
großer Heftigkeit durch die Nordrinne in die See und yertieften die 
Rinne bis auf 5,0 m und darüber. Diese Tiefen waren aber nicht von 
langer Dauer. Trotzdem man in den beiden darauffolgenden Jahren 
durch den Bau Ton 4 Buhnen auf der Westseite der Rinne eine bessere 
Führung des Stromes zu bewirken strebte und durch Baggerung die 
Erweiterung zu unterstatzen suchte, konnten die geringen Wasser- 
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meugf'n, die iu diesen l)ei*1en Jahren hpranskanien, ei::e Vertlaclmnir 
derKiiiiie nieht vt rliiiid»^n!, Bcreiis im Frühjaluc wies die ^lüiidun^ 
nur noch Tiefen auf, die kaum 8,0 m erreichten und zu den folgen- 
schweren Eisstopfung-en dieses Jahreü wahrsrlieinlii Ii beifjetragren haben. 
Bei dieser Katastrüplie wurde das östliche l'urallelwerk bis zum Jjtrande 
gänzlich fortgerissen und das westliche derartig unterspült, daß es uro 
mehr als 1,0 m sank. A'acli diehcu \'uriLjän;;;en erwies es sich als uner- 
läßlich, den Strom einheitlich noch weiter bis über die Inseln hinaus 
in die See zu führen. Es wurde sofort damit begonnen. Jm Jahre 1886 
wurde das östliche Parallelwerk jedoch in verstärkter Form wieder her- 
gestellt und die Verlängerung desselben bis znr Insel angefangen. 
Hehrere Coupierangen worden im westlicbeii Arm eingebaut, am das 
Tersmikene Parallelwerk zu ersetzen bezw. zu unterstützen. Im Jahre 
1887 wurde der Bau des östlichen Farallelwerkes beendigt und damit 
begonnen, im Anschluß daran eine Mole in die See hinauszubauen, 
deren Lage und Länge die Karte aus dem Jahre 1888 ann^ibt. Unter 
dem Einfluß dieser Bauten haben die außergewöhnlich starken und an- 
dauernden Frahjahrs-Hochwasser der Jabre 1888 und 1889 das Bild in 
und Yor der Mündung gänzlich verändert. Die Peilungspläne zeigen, 
daß die Barre in der Mfindung vollständig beseitigt ist, und daß an 
deren Stelle sich Tiefen bis zu 10 m gebildet haben. Die Sinkstoff-, 
mengen, die in dem fünfzigjährigen Zeiträume vom Jahre 1840 bis 1890 
durch den Strom in die See gefördert und vor der Mündung abgelagert 
sind, betragen nach überschläglicher Berechnung rd. 108760000 cbm. 
Für die Herstellung der Begulierungswerke in der Mündung sind bis 
zum Schlüsse des Becbnungsjahres 1899 rd. 1 837 000 Mark aufgewendet 
worden. 



e« Die Kegulierung der Netze. 

Ausgestellt sind: 

IM. Wanillllld; Übersichtsplau der Stauanlage I in der unteren Netze. 

ISO Um 181. Z Photocrapliieii von der Stauanlage IV in der 
unteren Netze. 

Die Netze war besonders in der als „Lebhafte Netze" bezeichueteu 
Strecke ,von der Küddowmüii'luiig- bis zur DrairP den siebziger 
Jahren des vorigen .Tahrhundertjs iui'olgc der zahlreichen scharfen 
Kl iimmungen sehr verwildert. Es wurde deshalb eichon im Jahre 
1873 der Entwurf zur planmäßigen Req^ulierunfir dieser Strecke auf- 
gestellt, der vorzujifsweise die Beseirii^img der erwähnten Krummung:en 
bezweckte, indea nur teilweise zur Ausführung gelangte. Die nament- 
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lieh seit 1881 lebhafter betriebeueu Kegulicriingsarbeiten wurden durch 
Einsprüche aus den Kreisen der Landwirtschaft gehemmt, weil au^ 
der mit der Regulierung^ verbundenen Kürzung des Flul^laufes nach- 
teilige Folgen für die Ertragsfähigkeit der meist aus Wiesen bestehen- 
den Ländereien befürchtet wurden. Die Ertragsfähigkeit der Netzewiesen 
ist im wetentliehen Ton dem Eintritt und der Dauer der Überflutungen 
im Winter und Frühjahr abhängig. Mit Rücksicht hierauf wurde daher 
fflr die Fortfflhmng der Begfuliernngsaiheiten im Jahre 1890 ein ander- 
weiter Entwurf angestellt, in welchem anf der Strecke yon Usch bis 
cur Bragemttndung die Erbauung von yier Stauanlagen bei Nowen^ 




Lageplan einer Stauanlage an der Nefse« 

Maßstab 1:10000. 



LindenAA-erder, Neuhofen und Dratzig vorgesehen war, um die frucht- 
baren winterlichen Überschwemmungen, die in dem bisherigen ge- 
wundenen Laufe durch Eisvfrsetzun.L'-en g-efördert wurden, auf künst- 
liche Weise erzeugen zu kennen. Die Laire der iStnustufen wurde 
so gewählt, daß mit ihnen später unter Einschaltung- a^ou Zwischeu- 
staut Ti eine regehechte Kanalisierung der Flußstrecke durchgeführt 
werden kann. 

Jede Stauanlage besteht aus einem in den Fluß eing-ebauten 
Schützenwehr und einer Schiffsschleuse. Die Wehre sollen vornehmlich 
im Winter, seltener auch im Sommer geschlossen werden, um die Über- 
flutungen des Netzetales* zu fördern. Während der übrigen Zeit bleiben 
sie für den Durchgang der Schiffe und Vl6&e offen, die Schleusen 
treten also zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt nur ausnahmsweise in 
Tätigkeit. 

Die als SchützenAvehr ausgebildeten Stanvorrichtungen haben drei 
Öffnungen, von denen zwei je 8 m Liohtweite und einen festen eiser- 
nen BrUckenübetbau haben, wAhrend die dritte von 10 m liehtweite, 
die als Schiffsdurchlaß dient, durch eine nach Bedürfnis auszu- 
fahrende Bollbrücke überdeckt ist. Sämtliche Wehröffnungen sind in 
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Abteilung-en von rund 2 in zerlegrt, welche durch Rollschützen g-eschlossen 
werden. Die Griesstiinder sind scharnierartiit,'' in auf dem Abfallbodon 
angfebrachten Lajfern drehbar und werden nach dem l'uterwasser nm- 
geleort. Die auf^ferichteten Ständer werden durch an den Brücken- 
träg-em ang-ebrachte Verrieiui-elung-cn fcsterestellt. Zum Ein- und Aus- 
setzen der eisernen Schütztafeln dienen auf Schieiu-n laufende Aus- 
legerkrane. Das Aufrichten und Niederlegen der Griesständer geschieht 
durch eine besondere Winde, die durch den Auslegerkran zur Stelle 
gebracht wird. 




Die Staustufe bei Dratzig au der Netze. 



Für die Abmessungen der Schleusen war wie beim Oder-Spree- 
Kanal die Rücksicht inalAgebend, daß sie einem großen Schiffe von 
400 t Tragfähigkeit oder gleichzeitig zwei Fahrzeugen des Finowkanal- 
maßes den Durchgang gestatten sollen. Sie haben demgemäß eine 
nutzbare Länge von 59 m und eine Weite von 10 m. Die Drempel 
liegen 2,8 m unter Mittelwasser. Die liauart der gleich den Wehren 
aus Ziegelmauerwerk auf BetongründuDg hergestellten Schleusen bietet 
nichts besonders bemerkenswertes. Die Füllung und die Entleerung 
der Schleusenkammern erfolgt durch kurze um die Wändenischen her- 
umgeführte Umläufe. 
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d. Die Begroli^rang des Rheinstroms. 

Ausgestellt sind: 

139» Cbersichtsplan de» Rheinstroms von Binaren bis Assmanna- 
hausen im Maßstäbe l : 1000 mit eingetragnen Tiefenlinlen. 

133. Wandbild: Darstellung' der Oberflächcngcschwindigkeiteu der 
Rhüinstrouistrecke Bingen-Assmannahansen. 

184* Übersieh tsplan des liheinstrom» von Bacharach bis Canb 
im Maßstabe 1 : 2500 mit Darstellung der Tiefen und der Ober- 
flächengeschwindigkeiten. 

135. Übersieh tsplan des Kheinstroms von Obervv'esel bis St. Goar 
im Maßstabe 1 : 2500 mit Darstellung der Tiefen. 

Übersichtsplan des Rheinstroms bei Düsseldorf in den Jahren 
1798, 1874 und 1902 im MaßsUbe 1 : 5000. 

1S7« Wandbild: Die Bauweise am Rhein. 

138* Wandbild: (irapbische Darstellung des Rheinverkehrs. 

199m Phetogniphle s Pegelhftnschen in Cöln. 

140« Phatog;raphien: Meßapparat zum .^Lessen der Strom- 

geschwirdiirkciten in i;roi>en Tiofen und Pej.lrahmenappar&t- ( 
zum Aufsuchen vorstehender Felsspitzen. 

141« JDraclcbmid: Die Arbeiten der Bheinstrom-B au Ver- 
waltung 1851—1900. Denkschrift anlässlich des SOjährigen 
Bestehens der Beinstrombanverwaltung und Bericht über die Ver- 
wendung der seit 1880 zur Begulierung desBheinstroms bewilligten 
außerordentlichen Geldmittel.- Nach amtlichen Katerialien beai^ 
beitet von B. Jasmund, Beglemngs- und Baurat. 

l4iK. Drnekband: Der Rhein von Straßbur«: bis zur holländi- 
schen Grenze in technischer und wirtschaftlicher Bt- 
ziehuiig. Unter Benutzung amtlicher Quellen im Auftrage des 
Herrn 3Iiiiisters der öffenHichen Arbeiten bearbeitet im Frühjahr 
1902 von E. Beyerhaiis, Wasberbauinspektor bei der Königl,* 
Kheinstrombauverwaltung iu Koblenz. 

I. Die Gebirgsstrecke. 

Das Gebiet der preußischen BheinstrombauTeiwaltung umfaßt | 

die 336 km lange Bheinstrecke von Bingen bis zur holländischen < 
Grenze. Durch die Einführung der Dampfschiffahrt und die Ver- i 
größerung der SchiffsgefAßCf welche schon durch den WottVtewerb der 
Eisenbahn bedingt war, wurde eine so durchgreifende Vertiefung und 
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planmäßige Req-nlierunir der ^rolSen preußischen Ströme erforderlich, daß 
eine größere außerordentliche Geldaufweudung hierfür notwendig wurde. 
Diese erfolgte durch einen Landtai^sbeschluß vom Jahre 1879, nach 
welchem für das (iebiet der Kheinstrombauverwaltung. abge«<ehen 
von den Kosten zur Herf»telhing von Sicherheitshäfen. 'J'J Millionen 
Mark bewilligt wurden. Bei dem sog, gemittelten Nit driirwasser von 
1.50 m Cölner Pegel, weh hes in» Durrhs* hnitt nur f twa während der 
desamtdauer eines Monats im Jahre unterschritten wird, .sollte die Fahr- 
wa.ssertiefe betragen: 2.W m von Idingen bis St. (ioar in mindestens 
90 m Breite, :i.50 m von St. Goar bis Co In, ii,00 m von Colu bis zur 
holländischen Grenze in 150 m Breite. 






Der Rhein Ton Bbiyen bis AsuMuiiMliMBeiu 

Haßstob 1 : 40 000. 



Dieses Ziel ist innerhalb der festgesetzten 18 Jahre vollständig 
erreicht und zwar für die Strecke Bingen- St. Goar im allgemeinen in 
1*20 m Breite. Nur einzehif Sf romschnellen erforderten auf kurzen 
strecken anßerirt'wöiniiicii üerinj^-c Ür. itt n. Alsiiorniale M i ttel wa.sser- 
lireite zwischen den Stinniltauw) rkcii \^urdt'im alluemeinen festaehalteu : 
Von Bingen bi.s St. (I(»iir ^K) m. von St. Goar bis zur Sie<j;-minidung 
-HO m. von der Siegmiiudung l»is Kinnierii h .*)00 in, von F^mmerich bis 
zur holländix lit ii (Tvonze in allmählicher Zunalinio bis ;U0 m. Bei 
^'eitern die nici>tt'n Stliwierii,'-keiten bot die Streike zwischen Bingen 
üud St. Goar wei,'en der zahlrei( hen zu beseitigenden l'>Ue]i. Sie er- 
forderte bei '20 km Liinge allein für Felss}>rengungen :)S() (MM) M. und 
im ganzen (j s.")() OOO M.. also beinahe ein I>rittel der gesamten 
22000 000 M. betragenden Summe. welche für die ganze, fast 
12 mal so lange Strecke von Bingen bis zur h<dländischen Grenze, zur 
Verfügung standen. Auf diese sonach besonders interessante sog. 
^clsenstrecke bezichen sich die meisten der ausgestellten Wandpläne. 
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Unmittelbar unterhalb Bingen, an der Nahemündun«,' begfinnend, 
liegt die auf dem Übersichtsplan Nr. 132 darfrestellte Strecke, welche durch 
besonders zahlreiche Felsen ausg^ezeichnet ist. Innerhalb des Fahrwassers 
welches auf der Zeichnunjar durch rote Linien beg-renzt wird, sind die bis auf 
Normalsohle weggesprengten Felsen durch rotbraune Färbung dargestellt, 
welche an den ehemals höheren Stellen heller gehalten ist. Außerhalb 
des Fahrwassers sind die höher liegenden Felsen aus der helleren 
blauen Tönung zu erkennen, während die über Mittelwasser hervor- 




I)er Müusetorm am Ringer Loch. 



ragenden durch kräftige braune Färbung mit Felsstruktur gekennzeichnet 
sind. Etwas unterhalb der Nahemündung mit ihren weit vortretenden 
Kiesablageningen, dein „Nahegrund", liegt mitten im Strom eine hohe 
Felsbank, auf welcher, ursprünglich wohl zur Erzwingung von Zollab- 
gaben, der „Mäuseturm" (eigentlich Maut- oder Zoll -Turm) errichtet 
worden ist. I)aran schließt sich die nach ihm benannte Insel, 
welche wesentlich zu dem eigentümlich malerischen Reiz des sich 
hier enger zusammenschließenden Rheintals beiträgt. Am rechten 
Ufer, am FulSe des mit Weinbergen besetzten Abhanges, des 
„Niederwaldes", folgt hier Felsgruppe auf Felsgruppe bis zu dem hohen, 
den Strom schräg durchsetzenden Felsenriff, dessen enge Durchbrechung 
als „Binger Loch" bekannt ist. Hier lag von alters her das größte 
Hindernis des ganzen schiffbaren Flußlaufs, welches im Mittelalter nur 
durch Ausladen der Schiffsgüter umgangen werden konnte. Nachdem 
im .Vnfange des 17. Jahrhunderts zuerst eine Durchfahrt von 7 m Breite 
und nur geringer Tiefe von Frankfurter Kaufleuten hergestellt war, 
wurde dieselbe 1830 bis 1834 von der Preußischen Regierung beträchtlich 
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erweitert, aber erst in den Jahren 1893 und 1H94 bis auf die festfi^esetzte 
Nornialsohle. d. h. um 0,70 ni tiefer als früher austrespreng-t. Dabei 
wurde eine Breite von 30 m nicht überschritten, weil man schädliche 
Senkung-en des Wasserspiej^els weiter obcrhiilb befürchtete. Diese 
gering-e Breite erstrec^kt sich jedoch nur auf rund r>0 ni Läng-e und er- 
weitert sich rasch nach oben und unten auf 70 m. 

Ein zweites, nmd 70 m breites Fahrwasser wurde 1H60 durch Ein- 
schränkung des Stroms mittels Buhnenbauten vom linken Ufer aus 




Felsenbret'her im Hafen von Bingerbrück. 



hergestellt. Als Ergänzung trat in den folgenden Jahren zur besseren 
Stroniführung noch ein Leitwerk längs den Buhnenköpfen und ein 
Trennungswerk in der .Strom mitte hinzu. Später wurden dann noch die 
schädlichen Felsen weggesprengt, jedoch in der Befürchtung nachteiliger 
Senkungen des Wassers oberhalb nur bis auf eine Tiefe von 0,5 m über 
Xormal.sohle. Dies FaJirwasser wird hauptsächlich auf der Talfahrt be- 
nutzt, wobei die Schiffe mangels ausreichender Ladung meist weniger 
tief, großenteils sogar ganz leer gehen, indem die Haupt -Gütermassen 
(Kohle und Getreide hier nur zu Berg befördert werden. Unterhalb des 
rund 10(K) m langen Trennungswcrks vereinigen sich beide Fahrwasser. 
Die Breite des einheitlichen Schiffahrtsweges nimmt stromabwärts all- 
mählich bis auf 00 m ab. Bei dem Dorfe Assmannshauscn, von wo 
eine Zahnradl)ahn zu dem viel besuchten Niederwald mit dem an die 
Jahre 1870 und 1871 erinnernden Nationaldenkmal führt, wird durch 
die „Ködelsteine" und die Felsgruppe des kleinen und großen „Leisten"* 
eine weitere Stromschnelle erzeugt, die den Namen „Niederloch'* führt. 
Durch die Beseitigung der schädlichen Felsen und die Buhnenbauten 
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am linken Ufer ist anch hier ein regelmäßigres Fahrwasser von normaler 
Tiefe nnd Breite enengt. 

Den Verlauf der StrOmnng lud die stark wechselnde Strom- 
geschwindigkeit anf der Strecke Tom HAusetorm Ms Assmannshansen 
erkennt man ans dem Wandbild Nr. 188: Darstellung der 
Oberflftchengeschwindigkeiten bei 1,60 m Binger Pegel 
Die Messung der Oberflächengeschwindigkeit erfolgte in jedem der 20 m 
auseinander liegenden Profile von 5 an 5 m dur(;h den Fränkischen Ober- 
flächengeschwindigkeitsniesser, bei welchem das Wasser durch seine 
Stoßkraft in einer senkrechten, mit einer Skala yersehenen GlasrOhre 
emporsteigt. 




Ha» irllde GefUir swlschea Bacharach md Ganb» 

Kafistab It 40000. 



Die hi'incrktiisAVtrtcstc jStronischnclle nächst dem Bingfor Loch 
bildet dasjsoj,'. „Wilde Gefahr' zwischen Bachaiarh und ( aub, 
dargestellt auf dem Übersichtsplan Nr. 134, wo links die Ausbil«Uuig 
des Flußbettes mit den |zahlreichen innerhalb des Fahrwassers weg- 
gesprengten Felsen, rechts der Verlauf und die Größe der Strömung 
zu erkennen ist Ähnlich wie beim Binger Loch liegt auch hier in 
geringer Entfernung oberhalb der Stromschnelle eine Lisel im Anschluß 
an eine hochliegende Felsbank: [das „Bacharacher Werth". Der am 
linken Ufer Torbeiftthrende Stromarm, „der Hahnen", ist wegen der zahl- 
reichen Felsen fttr die Schiffahrt wertlos und darum am oberen Ende 
durch ein niedrig gelegenes Trennungswerk abgeschlossen, sodaß bei 
niedrigen Stünden das Wasser mehr im Hauptstrom abfließt und an der 
Landestelle bei dem alten Städtchen Bacharach hinreichende Fahrtiefe 
verbleibt. Im Hauptstrom, rechts von der Insel, ist durch Aussprengen 
zahlreicher Felsen ein Fahrwasser von normaler Tiefe in 96 m Breite 
hergestellt. [Dasselbe teilt sich an der Stromschnelle in einen 60 m 
breiten Schiffahrtsweg durch das „Wilde Gefähr'', welcher mit Voriiebe 
auf der Talfahrt, Ton einzeln ftihrenden Dampfern auch zu Berg, be- 
nutzt wird, und dem langgestreckten, ebenfalls 60 m breiten „Caaber 
Wasser**, welches wegen seiner geringen StrOmung sich vorzttglich für 
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die Bergffahrt der Schleppzü^e eigener. Bp»fr''nz^ ''»'"d das Wilde Ge- 
fähr links von einem Leitwerk im Anschluß an das Bacharac.her Werth, 
rechts durch das 1870 erhaute Trennung-swerk an der Spitze einer 
Sandhank („Cauber Werth" genannt) und drei 1HW99 erhaute Buhnen. 
Das Cauber Wasser wird links durch Leitwerke im Anschluß an das 
„Cauher Werth" und am unteren Ende durch die kleine Felseninsel 
mit der alten Burg „die Pfalz" hcjurrenzt, rechts durch das zum Teil 
künstlich vorgeschüttete Ufer. Die zahlreichen zum Teil weit ausge- 



dehnt( j eisen bestehen im Cauber Wasser meist aus Schiefer und 
wurdei iier mit Vorteil statt durch Sprengung mit dem später näh«>r 
zu beschreibenden Felsenbrecher beseitigt. Besondere Beachtung ver- 
dienen noch die großen Tiefen — bis zu 17 m unter geiuittdt Niedrig- 
wasser, — welche dicht neben hoch stehenden Felsen „an der 
Wirbeley", Bacharach gegenüber, und bei „der Pfalz", Caub gegenüber, 
vorhanden sind. Die letztere Stelle ist geschichtlich denkwürdig ge- 
wor len durch den Kheiiiübergang Blü< hers in der Neujahrsnacht 
1H13/14 in den Freiheitskriegen. Hieran erinnert das am Ufer vor dem 
Städtchen Caub vor einigen Jahren errichtete Blücherdenkmal. 

Die engste Talschlucht des ganzen schiffbaren Rheins befindet sich in 
der auf dem Übersichtsplan Nr. 135 dargestellten Strecke. (8. a. Tafel 11.) 
Zwischen den nahe zusammen tretenden, steil abfallenden Bergen liegen 
ganz außergewöhnliche Tiefen, bis zu 30 m unter gemittelt Niedrigwasaer 
am sog. »Bett" und bis zu 23 m an der Loreley. An diesen Stellen, wo sich 
das Wasser trotz der geringen Strombreite äußerst langsam bewegt, 





Caub und die Pfalz. 
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kommt (las Treibeis re^,n'lmäl.U|[,' zuerst zum Stillstand. Es bildet sich 
bald eine g'roBe, immer tiefer hinabreiihende Eismiisse, die alle nach- 
kommeinlen Sthollen aufhält, sodaß nun der Eisstand von Ta«r zu Tajr 
weiter nach aufwärts vorrückt, während unterhalb das Wasser beträcht 
lieh fällt und fast eisfrei wird. Dieser Umstand ist im Winter 1890/91 
benutzt worden, um „an der Bank" oberhalb St. Goar, wo der Strom 
eine scharfe Biegimg' macht, eine Felsbank im Trockenen zu beseitig-en, 




Der Hilfen an der Loreley (St. (loarähuuseu). 



welche hier weit vortrat und solche Wirbel und (ie<,'en8trömung'en er- 
zeug-tc, daß die Schiffe leicht aus dem Fahrwasser g-erieten. Überhaupt 
war das Flußbett auf der 4,'-anzen darjjfcstellten Strecke durch zahlreiche 
hochstehende Felsen so unreyelniäßig" g-estaltet, daß der Schiffahrts- 
betrieb sehr schwicrii,'' und «^efä lirlich war, bis in neuerer Zeit durch 
umfan^M-eiche Sprensxunyen ein rejLrelmäßig- verlaufendes Fahrwasser von 
normaler Tiefe und etwa 11") ni Breite hergestellt wurde. l)ie weg- 
gesprengten Felsen sind im Plane braunrot anifelegt. Regulierung-s- 
bauten kommen auf dieser Strecke nur wenig vor. Es sind hauptsäch- 
lich einige, später <lurch ein Leitwerk verbundene Buhnen zum Abschluß 
einer Bucht kurz unterhalb der Lorelej'. Durch eine mitten im Strom 
gelegene hohe Sandbank, „das Grün", wurde hier früher eine Strom- 
spaltuiig erzeugt. Der dicht am rechten Uter g-elegene Stromarm, „der 
Fabian", wurde in den Jahren 1889 bis 1892 durch ein Leitwerk abge- 



Bfhlossen und dahinter ein «ceränmiy'er Sicherheitshafen ^'esihaffen, der 
an dieser Stelle ganz besonders erwünscht war. Zugleich ist unter 
Beihilfe von Felssprengungen und Baggerungen im Hauptstrora ein 
regelmäkUges, sanft gewundenes Fahrwasser hergestellt. 

II. Der Niederrhein bei Düsseldorf. 

Ein charakteristisches Beispiel für die im Laufe der Jahre erreichten 
strombaulichen Erfolge am Niederrhein bildet die Stromstrecke bei 
Düsseldorf, die auf dem dreiteiligen Waudplan Nr. 136 dargestellt 




Ungefährer Maßstab 1 : 35 000. 



ist. Das erste Blatt zeigt uns die Strombaukunst in ihrem Anfange Ufer- 
schutz durch steile Faschinenpackungen und stark abwärts gerichtete kurze 
Buhnen bildeten die. oft mit nur geringem Erfolge angewandten Hilfsmittel 
der damaligen Zeit. In den stärksten einbuchtenden Krümmungen wider- 
standen diese aber dem Stromanfall so wenig, daß man, um schwer be- 
drohte Ortschaften vor dem Untergang zu retten, mehrfach zu einem 
Durchstich als letztes Auskuuftsmittel seine Zuflucht nehmen mußte. 
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Dieses Mittel lag um so näher, als es meist mit sehr geringen Kosten 
ausgeführt werden konnte. In der Kegel genügte es, einen kleinen 
Graben auszuheben, der dann beim nächsten Hochwasser durch den 
Strom sehr rasch selbsttätig erweitert und vertieft wurde. So war auch 
oberhalb Düsseldorf zwischen Hamm und Niederbilk, wie in dem Plan 
vom Jahre 1798 angedeutet, ein Durchstich geplant, der indessen nicht 
zur Ausführung gekommen ist. Nachdem man beobachtet hatte, daß 




Ungefährer Maßstab 1 : 85 000. 

die schräg abwärts zur Stromrichtung angelegten sog. deklinanten 
Buhnen insofern schädlich wirkten, als bei ihrer Überflutung das darüber 
stürzende Wasser das Ufer erst recht angriff, hob man den Wasser- 
stand hinter der Buhne, indem man ihren Kopf durch ein zweites 
Werk mit dem Ufer verband. Das Ganze bildete nun einen drei- 
eckigen Vorbau, den man Triangelwerk nannte; vergl. das rechte Ufer 
vor Hamm auf dem Plan von 179K und ebenso vor der „Schnellen- 
burg" am oberen Ende des Blattes. Die Wirkung war eine so günstige, 
daß es uun mit viel größerem Erfolge gelang, den StromangrifE abzu* 
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wehren. Man versuchte dann, die obere, abwärts ß:erirhtete Buhne 
ganz weg-zulassen und nur die untere, schrä^r aufwärts g-erichtete, sog^. 
inclinante Buhne auszuführen. Da man hiermit sehr günstige Wirkungen 
erzielte, wurde diese künftig allein zur Anwendung gebracht und ist 
bis auf den heutigen Tag beibehalten. "NVic veränderlich der Stromlauf 
war vor Beginn einer geordneten Strombautätigkeit, zeigt sich aus dem 
Lauf des Rheins zwischen Hamm und Düsseldorf in den Jahren 1254 (durch 




Ungefährer Maßstab 1 : 35 000. 



blasse blaue Farbeustreifen angedeutet) und 1590 (durch etwas stärkere 
blaue Streifen bezeichnet). Eine feste gesicherte Lage erhielten die Ufer 
erst, nachdem seit Einrichtung der Rheinstrombauverwaltung im Jahre 
1851 mit den inzwischen verbesserten technischen Hilfsmitteln ein plan- 
mäßiger Ausbau des Stromes auf Staatskosten in Angriff genommen wurde. 

In welcher Weise seitdem unter der Leitung des damaligen Strom- 
baudirektors Nobiling vorgegangen wurde, läßt sich aus dem mittleren 
Bild „Der Rhein bei Düsseldorf im Jahre 1874" erkennen. Die 
tiefe und scharfe Bucht an der sog. „Karl-Theodor-Insel" oberhalb 
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Düsseldorf wurde 1858 durch 5 Buhnen verhaut und dadurch der Strom 
von dem hcdrohten Ufer ahgüU-nkt. Da ein zu g^ewaltsamer Eingriff 
in die hestehenden Strom Verhältnisse oft nachteilijü^e Folgen hatte, so 
wurde meist mit Vorteil in der Weise verfahren, «laß die Buhnen zu- 
nttdist in ihrem Unterbau, der in der Hauptsache aus Senkfaschinen 
bestand, als sog. Grandsehwellen ausgefahrt wurden. Es worden hier- 
durch starke Auskolkungen vor den Buhnenköpfen Termleden nnd 
rasche Auflandnngen in den Bnhnenfeldem erzengt Erst im Laufe 
mehrerer Jahre erfolgte die Fertigstellung his zur vollen, auf etwa 
Hittelwasser gelegenen Höhe. Hierdurch wurde hetr&chtlich an Ban- 
masse nnd Kosten gespart, besonders wenn die unterhalb gelegenen 
Buhnen etwas spftter begonnen wurden, sodaß sie infolge der anf- 
landenden Wirkung der oberen in bereits Terringerter Tiefe gebaut 
werden konnten. Auch für die Schiffahrt war diese allmft bliche Um- 
bildung des Strombetts yon großem Vorteil. Unterhalb der 1858 er* 
bauten Buhnen wurde in den Jahren 1860/62 noch eine sechste erbaut, 
welche mit ihrem Kopfe bis zu einer Sandbank, einem sog. Schaarort 
reichte, der annähernd parallel zum Ufer verlief nnd als Unterbau für 
ein Parallelwerk benutzt wurde. Dieses kam in den Jahren 1863 und 
1864 zur Ausführung, wurde 1865 durch kurze, mit ihrer Krone nach dem 
Strom zu abfallende Buhnen geschützt und 1867 his 1871 noch weiter 
nach unten verlängert. In ähnlicher Weise wurde bei den übrigen 
auf diesem Wand plan dargestellten Regulierungsbauten vorgegangen. 

Der dritte Teilplan „Der Rhein hei Düsseldorf im Jahre 
1902" zeigt, f'inp wir gute Verlandung im Laufe der Jahre zwischen 
den Buhnen entstanden ist und welche bedeutendere weitere Umhauten 
die TTfer hei Düsseldorf \v Ti' nfrf'r Zeit erfahren hahen. Oherhall) der 
Stadt ist in den Jahren l^'K) hin 1S9() ein ans 4 Becken bestehender 
Hafen angelegt mit einem K'^^ten infwand von rund 10 Millionen Mark. 
IROfi his 1898 wurde unterhalb der [niher hestehenden Schiffbrücke eine 
feste Brücke mit 2 Hauptöffnun^^-en von je 180 ni Licht weite und 
4 Flutöffnung-en erbaut. In Verbindung mit dem Brückenbau wurde 
eine regelmäßige Deichanlage auf dem linken Ufer ausgeführt und 
das Hoch Wasserbett durch Altgrabun«^'- des Vorlandes his auf -f -i-'^ m 
Düsseldorfer PegeK d. i. \ßO m über Mittelwasser in der erforder- 
lichen GrcWU' gleichmäßig ausgebildet. Auf dem rechten Ufer 
erfolgte ol)erhalb der Brücke in den Jahren 1899 bis 1902 eine regel- 
mäßige Ausbildung und teilweise Vorschiebung des Ufers durch die 
Herstellung einer massiven Werftmauer mit Ladegleisen, elektrischen 
Kranen und Lagerräumen, um eine schnellere Abfertigung der Bhein- 
See-Dampfer und anderer Schiffe zu ermiJglichen, als in dem ohnehio 
kaum mehr ausreichenden Hafen erfolgen Iconnte. ' Die Grttndung der 
Mauer hot bei den außerordentlichen Stromtiefen (stellenweise fiber 
18 m unter Mittelwasser) groJße Schwierigkeiten. Sie erfolgte nach bei- 
stehendem Querschnitt im wesentlichen auf einer Kiesschfittnng, welche 
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Die ueae Rlieinbriicke bei Düsseldorf. 



(Inrch Steinvorwurf und eino starke Dccklaije von sehr schweren Steinen 
gegen den Strom geschützt wurde. Auf diesem Unterbau wurde ein 
Betonfundament zwischen Spundwänden hergestellt, in deren Schutz 
die Mauer hochgeführt wurde. Die Gesamtkosten dieser 855 m langen 
Werftanlage betrugen rund 3 Millionen Mark. Unterhalb der Brücke 
war die Bucht vor dem damals abbrüchigen Ufer bereits um das Jahr 
18C0 durch Buhnen geschlossen. 1S87 und 1888 wurde vor diesen ein 
später hinterfülltes Parallelwerk angelegt und gleichzeitig durch Buhnen 
auf dem gegenüberliegenden Ufer die Strombreito bei Mittelwasser auf 
300 m Breite eingeschränkt. In den folgenden Jahren wurde das rechts- 
seitige Ufergelände durch weitere Aufhöhungen für die Kunst- und Ge- 
werbeausstellung in Düsseldorf im Jahre 1902 hergerichtet. 
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ni. Die Bauweise am Bhein. 

Der Wand plan Nr. 137 veranschaulicht die iuneie Vauliehe 
Gestaltung der Strombauwerke, wie sie in den letsten JaJmeluiten am 
Bhein Üblich ist Der früher allgemein angewandte Fasehinenban ist, 
seitdem dnrcli die nenzeitliche Entwicklung der Transportmittel nnd be- 
sonders durch die großen, billig arbeitenden Dampfbagger Kies nnd Steine 
leicht in großen Mengen zn haben sind, fast ganz durch den Steinbau ver- 
drängt nnd wird nur noch in der Nfthe der holländischen Grenze bei lein- 
sandigem Flußbett angewandt, wo die Steine zu sehr versinken würden. 
Sin Beispiel hierfOr bildet der rechts auf dem Wandplan im Kaßstab 
>von 1 : 1000 für die Längen, 1 : 250 fttr die Höhen dargestellte Strom- 
:qnei8chnitt unterhalb Wesel bei km 813. Die Bauart im einzelnen 
ergibt sich ans dem darunter im Uaßstab von 1:100 dargestellten 
Quefsehnitt, Längenschnitt und Grundriß. Buhnen ans voller, Uber 
iNiedrigwasser abgepflasterter Steinschttttnng, wie sie im Jahre 1800. znr 




Ausbildung des zweiten Fahrwassers unterhalb des Bingerbrücker 
Hafens (veigl. den WandpUu Nr. 182) hergestellt wurden, sind in der Begel 
zu kostspielig. Um an Steinen zn sparen, stellte man daher, wie auf dem 
Wandplan »Bauweise am Bhein'* links ersichtlich, nur stromabwärts einen, 
nach Oberstrom mögliehst steil gehaltenen schmalen Steindamm her, hinter 
welchem der Kern aus Baggerkies geschattet wurde- Zur Sicherung gegen 
den Stromangriff diente unter Wasser eine Steinschttttnng, über Wasser 
eine Abpflasterung. Überflüssiger Baggerboden wurde in die Buhnen- 
felder eingebaut (vergL den dargestellten Stromqnerschnitt unterhalb 
Bonn bei km 154) und zur Sicherung gegen Stromabtrieb vom durch 
ein Deckwerk aus Steinen (siehe oben links auf dem Wandplan) 
geschützt. Um noch weiter an Steinen zu sparen, wurde die Buhnen- 
konstruktion in der Weise weiter ausgebildet, daß bei größeren Bau- 
tiefen der Steindamm zunächst nur 1,0 m bis 2,0 m hoch geschüttet, 
darauf mit Kies hinterfttllt und dann in derselben Weise Schicht auf 
Schicht «xesetzt wurde. ZujLrleich machte man die Böschung stromab 
riacher, meist 1 : 2, während man stromauf die >ieigung: 1 : 1,5 beibehielt, 
Rodaß sich obenstehender Querschnin hü'lf'tc. Auf Strecken mit ge- 
ringerer Strünumg ließ man später zur weiteren Ersjiarung die Stein- 
deckong stromauf ganz weg und flachte statt dessen die Kiesböschung 
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his 1:5 ab. Von der auf 5,0 m verbreiterten Krone wurde nur an der 
stromabwärts gelegenen Kante ein 1,0 m breiter Streifen gepflastert 
(vergl. die Kiesbnhne auf der Mitte des NVandplans). (irundschwellen 
zur Verbauung ilbennäl-siger Tiefen wurden in den letzten Jahrzehnten 
stets aus i^teineu geschüttet mit möglichst steiler Böschung Htromauf 
und einer flachen, etwa 1 : 3 geneigten stromab, wie aus dem Quer- 
schnitt in der Mitte des Wandplans ersichtlich. Der Längenschnitt 
darunter zeigt, wie beim Anschluß ans Ufer die Krone sanft ansteigt. 



IV. Meßapparat zum Messen der Stromgeschwi'ndig- 

keiten in großen Tiefen. 

Zwei 2,0 m breite, 23 m lange eiserne Nachen von etwa 0,65 m 
Tiefgang sind in 4,0 m lichten Abstand durch ein gemeinsames Deck 
verbunden und werden an einem Buganker mit Drahtseil und Kette 
von 600 m Gesamtlänge und von zwei Seitenankern an beliebiger 
Stelle im Strom festgelegt. Der schräg .stehende, 13 m hohe eiserne 
Tragmast «lient zum Aufziehen der Führungsstange, an welcher der vom 
Strome in Umdrehung versetzte Schraubenflügel auf- und abbewegt 
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worden und in hpliebigfor Tiefe unter Wasser irehalten werden kann. 
Die Zahl der Unidrehung-en wird auf elektrischem Wege in dein Be- 
ohac'htnnsfshäuschen selhsttiitii»- angezeig-t. Die FUhnint^sstang-e besteht 
aus 0,0 m lan«,''en Eisenrohreu mit aufgeschraubten Flacheisen und kann 
durch Verschraubnng dreier Teile bis auf 18,0 m Länge gebracht werden. 
Zur Bedienung sind je na -h den Stromverhältnisse.n 8 bis 16 3lann er- 
forderlich. Die Kosten «les Apparats mit voller Ausrüstung nel)st <len 
zugehörigen Fahrnachen und allen Meßinstrumenten betragen rund 
30 000 M. 

Y. Pe ilrahmenappanit zum Aufsuchen vorstehender 

Felsspitzen. 

Ein 12 ni langes wagerei^htes U-Eisen wird zwischen 2 mit einander 
verbun<lenen Nachen an senkrechten Führungsstangen pendelartig durch 
Draht.seile und (TCgengewichte so gehalten, daß es sich mit Leichtigkeit 
auf und ab bewegen läl>t, ohne daß es aus seiner wagerechten Lage 
kommt. Nachdem der Apparat so eingestellt ist, daß bei dem betr. 
Wasserstande die ünterkante des U-Eisens die Lage der Normalsohle 
angibt, fährt man an weit stromauf verankertem Gierseil, welches nach 
und nach um je 10 m verlängert wird, quer zum Strom von einer Seite 




reilrahmenscliiff auf dem Kheia. 
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zur andern und bestimmt mit rinom von 5 zu 5 ni «Mutrotoilton sog-. 
Ppildrahr dio Lajrc der schädlichen Erhrdiunpen, fr»'tr«'n welch«' der 
Rahmen anstölit. Die HerstcllunK'skosren einschl. aller AnsrlistiintJrs- 
^ej,''enstände hetrng-en run<l 11 000 M. Zur Bedimuny sind 1 Vor- 
arbeiter und 22 Mann erforderlich: davon sind 8 Mann auf dem Apparat 
selbst tätig", ferner je 2 Mann in 2 Buchtnachen zur Unterstützung- des 
Gierseils und 6 Mann zum Ausfahren der heiderseits nach dem Ufer hin 
g^espannten Peildrähte, wohei in der Regel ein kleiner Dampfer Hilfe 
leistet Zur Unterstützung" dieser Peildrähte dieneu 2 seitliche Bucht- 
nachen, welche von den letztg-enannten Leuten besetzt werden. Endlich 
müssen an jedem Ufer 2 Mann aus«ift'stellt sein zum Losnuichen und 
Neubefestigen der Peildrahtenden. 



VI. Pogelhäuschoii in Cöln mit Selbstaufzeichiumg 

nach Scibt-Fiu'ß. 



Die Höhe des Rheinwasserstandes wird auf dem Zifferhlatte in der 
Weise kenntlich gemacht, dalA der kleine Zeiger die vollen Meter, der 
große die Centimeter des Pegelstandes 
angibt. Im Innern des Häuschens be- 
findet sich eine, durch ein Uhrwerk in 
7 Tag-en eine Umdrehung vollendende 
Walze, die mit einem Papierbogen be- 
legt wird, auf welcher ein Stift selbst- 
tätig den jeweiligen Wasserstand in 
verkleinertem Maßstabe aufzeichnet. Das 
Uhrwerk markiert jede vierte Stunde 
durch einen kurzen senkrechten Strich 
am oberen und unteren Rande des 
Bogens, wo außerdem durch zwei feste 
Stifte die sog. Basislinien verzeichnet 
werden. Das Bauwerk einschließlich des 
Schachts für den Schwimmer hat 5G00M, 
die Pegelanlage mit der Aufzeichnungs- 
vorrichtung einschließli< h der 2 Ziffer- .. , 
blätter nebst Zeigerwerk 101)0 M ge- 
ko.stet. 




In (!öln a. Rhein. 



YII. Graphische Dar.stell uug des Rheinverkohrs. 

Im Maßstabe 1 Million Tonnen = 1 cm ist der Güterverkehr auf 
dem Rhein vom Jahre 1854 bezw. 1870 bis 1892 dargestellt, wie er sich 
ergibt aus der Summierung de.s Verkehrs: 
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a) in allen Häfen (Linie mit blanem Farbenttreifen) 

b) in den dentsdien Häfen (Linie mit rotem Farbenstreifen) 

c) in den prenfiiselien Häfen (Linie mit echwanem Farben- 
fltreifen). 

Daniacb beginnt der Veikebr erst seit dem Jahre 1860 wesentlich 
zQ steigfen. Von 1866 bis 1877 steht die Ottterbewegong' in den 
deutschen Häfen ziemlieh unverändert anf etwas ttber 4 Hillionen Tonnen 
nnd steigt in den preußischen auch nur wenig. Erst mit dem Jahre 
1878 nimmt der Verkehr lebhaft zu und bleibt seit dieser Zeit, abge- 
sehen Ton kleinen, durch die wechselnde Geschäftslage bedingten 
Schwankungen, stetig im Steigen. Dieses verstärkt rieh in auffallender 
Weise nach 1882 und noch mehr nach 1895, womit die Wirkung der 
seit 1880 mit größeren Geldmitteln betriebenen Stromregullemng und 
der um das Jahr 1895 in der Hauptsache beendeten Felssprengungen 
neben dem Einfluß des lebhaften industriellen Aufschwunges, besonders 
des letiten Jahrzehntes, zum Ausdruck kommt. Die Stetigkeit der 
Verkehrszunahme zein^t sich deutlich in nachstehender Tabelle, welche 
den Durchschnittsverkehr von je 5 aufeinander folgenden Jahren in 
Millionen Tonnen a) für die preußischen, b) fttr die deutschen, c) fär 
alle Bheinhäfen darstellt 



Im Zeitraum 




Durchschnittlicher Jahres-Verkehr 








in Hillionen Tonnen. 


von 






a. Preußische 


b. Deutsche 


c. Alle 


bis 




Bheinhäfen 


Bheinhäfen 


Bheinhäfen 


1864 


1865 




1,85 


1,99 




1866 


1860 




1,94 


2,09 




1861 


1866 




9,44 


2,64 




1866 


1870 




8,92 


4^14 


4,60* 


1871 


1876 




Ml 


4,36 


5,67 


1876 


1880 




3,93 


4^84 


8,05 


1881 


1885 




5,27 


7,07 


11,65 


1886 


1890 




7,25 


11,69 


16,96 


1801 


1895 




9,39 


1 5,05 


21,98 


1 898 


1900 




u,r>9 


23,78 


35,10 . 


1901 


1902 




17,31 


28,81 


42,47 



*j im Jahre 1870. 



Von besonderem Intere.^se ii<t noch der Güterverkehr an der ZoU- 
f;telle hei Eminerich, welcher in n'^rhsteheuder Tabelle für deuDurch- 
schnitt von je 5 Jahien aufgeführt ist. 
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Durchschnittlicher Jahresverkchr zu Schiff an der Zollstelle 

bei Eiu Illerich 



im Zeitraum 


Einfuhr 


Ausfuhr 


G«sam(-Verkthr 


von 


bis 


in Millionen Tonnen 






0,09 


0,26 


0,30 


18H() 


1840 


0,11 


o.ai 


0,42 


1841 


1K45 


0,19 




o,4:i 


1846 


1850 


0,91 


0,31 


♦>,."»- 


1851 


1855 


0,27 


0,48 


0,75 


1856 


1860 


0,31 


0,64 


0,95 


1861 


1866 


0,30 


1,01 


1,31 


1866 


1870 


0,88 


1,44 


1,83 


1871 


1875 


0,79 


1,51 


3,30 


1876 


1880 


1,11 


3,04 


3,15 


1881 


1885 


1,73 


9,61 


4,34 


1886 


1890 


3,48 


2,79 


5,37 


1891 


1895 


4,01 


3,05 


7,06 


1896 


1900 


7,71 


3,75 


11,46 


1901 


1902 


8,34 


5,30 


13,64 



Auffallend ist die seit etwa 1680 beginnende, erheblich stärkere Zu- 
nahme deT Einfuhr gegenüber der Ausfuhr, sodaß erstere seit etwa 1890 
die Ausfuhr in immer stärkerem Maße übertrifft. Für den Zeitraum 
1896 bis 1900 betrilfirt die Einfuhr schon das Doppelte der Ausfuhr, 
wlhrend sie noch fOr 1876/80 nur etwa der Httlfte der letzteren gleich- 
kam. Die außerordentlich starke Zunahme der Eiufnhr beruht haupt- 
sftchlich auf der Zufuhr ausländischer (besonders schwedischer) Eisenerze, 
demnächst von Getreide und Holz und anderen Gegenständen. Es war 
die Einfuhr an der deutsch-niederländischen Grenze in 1000 1 





1880 


1890 


1 000 


TOtt Bisenerz . . 


. 328 


634 


3663 


„ Getreide . . 


. 433 


1049 


1993 


„ Holz • • • 


. 16 


167 


654 


„ Petroleum . 


. 39 


103 


334. 



Die Ausfuhr der Steinkohle, welche für die Verschiffung Ton den 
Häfen an der RuhrmUndnng zu Berg immer noch die hei weitem größte 
and stark zunehmende Gttteimenge bildet, hat ttber die niederländische 
Grenze nur wenig zugenommen, nämlich Ton 1664000 t im Jahre 1880 
auf 1 876 000 1 im Jahre 1890. Sie steht also für letzteres Jahr an 
Gewichtsmenge schon jedem der beiden Haupt -Einfahrgegenstände: 
Eisenerz und Getreide, nach. 

Eingehendere JMitteilungen sowohl über den Verkehr und die Größe 
der Schiffe, wie über die Strombauten am Rhein, finden sich in den aus- 
gestellten Druckwerken Nr. 141 und 142. 
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L Kanäle und Kanalisierungen. 



A. J)er Königsberger Beekanal. 

Ausgestellt sind: 

149» Kodelly den Banvorgang* am KOnigsberger Seekanüal vorstellend. 

144« Wandbild, enrlialteiid einen Übersichtsplan, einen Fischer- 
bootsdurchlass, zwei Querschnitte des Kanals und der Kanal- 
dänime, die Einführung des Kanals in den Pillauer Hafen und 
1 Feuer zur Beleuchtung der Fischerbootsdurchlässe, sowie 4 
Darstellungeu des Pillauer Hafens und derjenigen, eines Kanal- 
hafens. 

145. Schmtkasten mit Stereoskopbildern, die Banvorgftnge und 
fertigen Banansftthrungen darstellend. 

146. Fliotograpliie: Fiscberbootsdurcblaß bei Widitten. 

147* Photoii^raphle: Signalstelle bei Feyse. 

148* Mappe mit Photographien vom Baa des Seekanals und der 
Neubauten am Packhofe za Königsberg. . 

Der Unterlauf des Pregels von Königsberg bis zur Binmttndung 
in das frisclu' Haff bildet einen Teil der Schiffahrtsstraße zwischen 
Pillau und der erstgenannten Handelsstadt. Er vermittelt aulM ideni 
den Kleinschiffahrt sverkehr zwischen Königsberg und den am frischen 
Haff gelegenen Handelsorten und Fis. In i döi f. i n. Während die Fahr- 
wasscrverhältnisse im unteren Pregellaute in Bezug auf Breite und 
Tiefe allen Anfordernngen j^-enügten, fand sich dage<ren in der Fahr- 
rinne im Frischen Haff nicht die erforderliche Tiefe vor und konnte hier 
auch trotz furtgesetzter Bau-gt iunj^-en wegen ihrer ungeschützten Lage 
nicht tiefer als auf 4 m unter Mittelwas^ser gehalten werden. Der 
Könici'.slKrger Hafen war daher für g'roiSe iSeesrhifte nicht zugänglich. 
3Iehr und mehr sttllte sich die Notw«'iidi«i^k«'it heraus, eine auch 
für den Verkehr irriiikiur Seeschiffe geeitrix le \Va>serverbinduüg zwischen 
der See und Küni«fsljer<r /.u si liaffen. Zur Verwiiklichung dieses Planes 
schrieb im Jahre hsT^ die K<)ni;r>l»^^rger Kaufuianri!^( haft einen inter- 
nationalen Wectbcwerb zur Gewinnung geeigneter Entwürfe aud. Das 
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Erjsrebnis war ein mit dem ersten Preise grekrönter Entwurf »les damalig'en 
Hafenbauinspektors in Tillau, jetzig-en Geheimen BauratK Natus, welcher 
der Ausführung»- in der Hauptsache zu Grunde fifelegt worden ist. 

Die Linienführung" des Kanals ist aus dem Lag-oplan (Tafel 12) 
ersichtlich. Der Kanal hält sich im allg-emeinen in einer solchen Nähe 
des nördlichen Haffufers, dal> mit Ausnahme d«'r zu durchkreuzenden 
Fischhausener Wieck, in welcher auch auf der nördlichen Seite an das 
Haffnfer anschlielSende Flügeldämme erbaut wurden, nur ein Seitendamm 



auf der Südseite des Kanals als ausreichend erscheinen konnte, während 
nach der Nordseite hin «las Ha ff uf er >elbst den natürlichen Schutz bildet. 
Bei der gewählten Linienführung beträgst die Länge des Kanals von 
der Preg'elmündung' bis zum Pillauer Hafen rund 3;i km und wenn man 
die ebenfalls auf 6,5 m vertiefte Pregelstrecke aufwärts bis König-sberg" 
hinzurechnet, 40,5 km. Der erwähnte südliche Seitendamm hat g^eg"en- 
über den einzelnen, an dem nördlichen Haffufer lieg^enden Fischerdörfern 
mehrere 30 m weite Unterbrechung-en als Durchlässe für die Fischerboote 
erhalten, während in der Fischhausener AVieck zum unschädlichen Aus- 
gleich des Wassers nördlich und südlich vom Kanal eine 4 km lang-e 
Strecke als offene Rinne ohne Dammeinfassung- belassen wurde. Bei 
Pillau endigt der Kanal frei in das Seetief; eine zweite Einfahrt in den 
Kanal unmittelbar aus dem Vorhafen mit Durchbrechung der Dämme 
des Petroleumhafens ist neuerdings hergestellt worden. 

Die Abmessungen des Kanals sind aus den Querschnitten auf 
Tafel 12 ersichtlich. Die Sohlcnbreite beträgt in der geschlossenen 
Strecke, d. h. im ganzen Kanal bis zur Pregelmündung 30 m und in 
der 4 km langen Wiecrkstrecke 75 m. In den Krümmungen ist die 
Sohle von 30 m auf 40 m verbreitert. Die Kanalböschungcn haben im 




Die Einfahrt iu deu köuij^sberger Seekanal. 
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Sandboden eine Ntü^iing- von 1 : 2,5 nnd im Schlickboden eine solche 
von 1 : 6. Beiderseitig-e Bennen von 25 ni Breite und 2 m Tiefe, die 
indessen in der Fischhausener Wieck fehlen, sollen die Kleinschiffahrt 
aufnehmen; sie vermindern g-leichzeitig- den SchifFswiderstand und den 
Angriff der von den Dampfern aufg^eworfenen Wellen auf die Dämme. 
Im unteren Preg-el beträgt die Sohlenbreite der G,5 m tiefen Fahrrinne 
45 m und in dem oberen Ende, wo Baken und Leuchtfeuer fehlen, 70 m. 




Der Hafen von Königsberg. 

Als Einfassung der Fahrrinnen hatte man ursprünglich Erd- und 
Fahchinendämme in Aussicht genommen. Versuche, die damit zu Beginn 
der Bauausführung gemacht wurden, hatten jedoch kein günstiges Er- 
gebnis und führten zu der alsdann gewählten Anordnung eines in 
der Krone 1,5 m breiten Steindammes zwischen schräggestelltcn Pfahl- 
reihen, wie sie auf Tafel 12 dargestellt ist. Bei größeren Tiefen wurde 
vor dem Rammen der Pfähle eine breite Sandschüttung aus Bag'ger- 
boden bis 2 m unter Mittelwasser eingebracht. Zur Verhinderung' eines 
zu starken Versa<-kens erhält die Steinschüttung der Dämme eine 
schwache Faschinenunterl.ige. Die Dammkrone liegt 0,8 m über Mittel- 
wasser, eine Höhe, bei der nach den Erfahrungen am Haff später nur 
etwa die Pfahlköpfe abgängig werden. An den Fischerbootsdurchlässen 
sowie an «1er Fischhaiisener Wieck und an den Kanalendigungen bei 
Pillau und an der Pregelmünduug sin<l die Dämme mit einem verstärkten 
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Kopf al>isresi*hloss(*n. Orr mit Srhwcimiiliairi^Trn ans drin Kanal errfördcrt»» 
Boden wurde, sowi'it tiinli<li, hafffiriti«,'' hinter dem Kanaldamni ah- 
g"elairert. Hierdureh liildete sieh ein neuer Haff>trand, dessen Breite je 
nach der vorhandenen Was>ertiet'e weehselt. Um das Durchfließen des 
von den Sehweninihafirjrern jretTirderten, im Wasser sehwimmeuden Bodens 
<lureh die Zwischenräume der rtähle und Strinfiillunuren zu verliindern, 
wurde die äußere Pfahlwand mit einem )Lrrolu>n (lewehe Hessian) he- 
iiai,''elt. Die flache Büschun«,' an der inneren, dem Kanal zuirck«'hrten 
Seite der Dämme i>t «lurch Bepflanzen mit Kohr und Binsen jiresichert 
worden. An der äußeren, der ]IatTs<'ite des Dannues, wo der ^geschwemmte 
Boden eine viel flachere Nelyun«- an^-enonnnen liat. als an der inneren 
Seite, wird unter dem Wasser <ler iSchutz dunh Kohl- und Binsen- 
pflanziing-en in «rleicher Weise hewirkt. Üher dem Wasser foljL^t hinter 
ih r Rohrpflanzun«,'- ein SchilfstreitVu und weiter nach dem Kanal zu ein 
solcher aus Wei«leu. Die Weidcnpflanzuni,'' ist hauptsächlich <l^zu «r*'- 
4*ijErnet un<l bestimmt, die schädlichen Wirkuni,''en der Wellen und «ler 
Eissehiebuniifen abzuschwächen. Hinter den Weiilen, also unmittelbar 
neben dem Steimlamm. ist eine Krlenpflanzuni,' anirele«rt worden. Die- 




Der Könlirsberj^er Seekanal: Hafendanini im »iiiter. 



selbe ist bis jetzt sehr g-ut ^jfediehen und wird dereinst mit ihren, den 
Kanal beg-leiteuden hochrairenden Baumwipt'eln die Befahruni,"- bei Nacht- 
zeiten wesentlich erleichtern. Auf die.se Weisen sind die Kanaldämme 
vollständijUf jj^esichert und zwar derart, daß selbst die später abfränffig" 
werdenden Pfähle nicht erneuert zu werden brauchen, weil die bepflanzte 
Anschwemmungr für sich allein hinreichenden Uferschutz «iri währt. Nur 
auf einzelnen Strecken, namentlich zwischen Pillau und der Wieck und 




— 144 — 



an den nördlichen Kanaldiimnien das('ll)st, fehlt znr Zeit noch dieser 
Schutz durch bepflanzte Anschwemniung-en. Bei der normalen Sohlen- 
breite von 30 ni zwischen Pillau und der Preg-el mihi düng" ist, abgesehen 
von der offenen Wieckstrecke, das Begegnen zweier größeren Schiffo 
von etwa 1500 cbni reinem Raumgehalt und darüber ausgeschlossen^ 
Es sind aus diesem Grunde zwei mit Dalben versehene Ausweichestellen 
von je 3'20 m Länge bei Peyse und Hcydekrug angelegt, durch welche 
die .33 km lange Kanalstrecke in drei annähernd gleich lange Abschnitte 




Der Vorhufou von TiLlau. 



geteilt wird. An d(^n Ausweichestellen haben die größeren Schiffe so 
lange zu warten, bis ihnen die Weiterfahrt freigegeben ist. In ähnlicher 
Weise sind auch die beiden Kanalniiiiidungen bei Pillau und an der 
Pregelmilndung mit Dalben ausgerüstet. Neben den Ausweicheste* en 
sind auf halbins(4artigen, mit dem Lande durch Dämme verbundenen 
Anschüttungen die Wohngebäude für die Signalwärter errichtet. 

Wiegen der vorhin erwähnten Unmöglichkeit des Ausweichens zweier 
größeren Schiffe in der gewöhnlichen Kanalstrecke bedurfte der Schiff- 
fahrtsbetrieb einer genauen Regelung. Die an den beiden Kanal- 
mündungen und an den Ausweichestellen angestellten Signal Wärter er- 
halten auf Grund ihrer Meldungen über die jeweilig den Kanal be- 
fahrenden Schiffe von der Betriebsleitung in Pillau auf telephonischem 
Wege die für die Regelung des Verkehrs erforderlichen Weisungen^ 



— 145 — 



Aus «Icn an hohen Masten gvAv'M^tru Siirnah-n crschrn die iSchiff«', oh 
«ie an der Auswi-ichrstcllc fcstzulf^rn hahen oder oh hi«' writrrfahrcn 
4lürfi'n. Es hfsrcht Lotscnzwantr. 

Zur Brzi'ichnunji: <k's Fahrwassers sind hoidorsrits auf d«'n Bösrhiincrcn 
■<ler Kanalrinn«' in Ahständen von 500 ni in den geraden Strecken und 
von 200 ni in «len Krünnnun^-en eis<'rne Spitz- und Spierentonnen aus- 
gelegt. Auf der Pretrelstrecke ist aurh mit KiU'ksitht auf «lie dort 
lebhafte Sefjfelschiffahrt von der VerleiJfun«,'' der Tonnen ahg-esehen worden. 
Das Fahrwasser wird hier in den heiden fferadi'n Strecken durch liichtungs- 
Laken, die während di r Nacht heleuchtet sind, bezeicimer. 

Eine Beleuchtun«,' des Si-ekanals für Nachtbetrieb auf der eij^-ent- 
lichen Kanalstrecke zwischen l'illau und der Fre^^elniUndunjr findet nur 
insofern statt, als die Pannnköpfe an den beiden Kaniilniün<liinf»'en, die 
südlichen Dannnköpfe an der Fischhauseiier Wieck und einige Fischer- 
bootsdurchlass«^ (iasfeuer mit verschiedener Charakteristik erhalti-n 
haben, ob eine Bezeichnung diT eigentliirheii Schiffahrtsstraße des 
Kanals durch Feuer notwendig i.st, wird sich erst bei längerer Benutzung 
ergeben. Zunächst ist angenommen worden, daß Nachtfahrten durch 




' Der Köuijf.sbcr^cr Seekanal: Bau der Kauuldümuie. 



den Kanal mit Hilfe des Scheinwerfers erfolgen, bei dessen Anwendung, 
wie zahlreiche Versuche gezeigt haben, die das Fahrwasser bezeichnenden 
Tonnen deutlich im voraus erkennbar sind, so daß mit derselben Sicher- 
heit und Geschwindigkeit wie am Tage gefahren werden kann. Dampfer, 
die keinen eig(uien Scheinwerfer und keine Dynamomaschine besitzen, 
können die von der Bau Verwaltung liereit gehaltene bewegliche Ein- 
richtung, bestehend aus einer Dampfturbine mit auf derselben Welle 
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g^ekuppelt.er Dynamomaschine nebst Scheinwerfer bequem an Bord nehmen. 
Die Dampfturbine kann an die Dampfleitung jedes beliebigen Schiffs- 
kessels ang-escblossen werden. 

Als besoTidere Anlage am Kanal sind drei kleine Häfen am nörd- 
li<*hon Haffufer Itei den Ortschaften Camsiigfall, Ziinnierbude und (iroß- 
Hevdekrn<r zu nennen, die während des Baues als Sicherheitihäfen und 
Stützpunkte für den Arbeitsbetrieb dienten, jetzt aber gegren Erlogung 
tarifmäßifrer Abgraben dem (iffentli<'hen Verkehr iilter«feben sind. 

Mit den einleitenden Arbeiten wurde im Suninier 1889 be^^onneu. 
Die Arbeiten g-esrbahen bis uiif den Bau der DienNtwohng-ebäude für 
die Signalwärter durchweg im Eigenbetrieb. Es wurden im Durchschnitt 
12 Dampfbagger, darunter fünf große i>ch\veninibai:^'-er, verwendet. Die 
lustandsetzungsarbeiten au den Baggern, Daiuptern und Baugeräten 
wurden auf dem Bauhofe der Hafenbauiuspcktion in Pillan bewirkt. 
Die Bauleitung war dem Hafenbauinspektor in Pillau ttbertragen worden. 

Der Kanal ist am 15. November 1901 dem dffentlichen Verkehr 
fibergeben worden. 

Abgesehen von der etwaigen nächtlichen Befeuerung» deren oben 
Erwähnung getan ist, sind nur noch geringe Nacharbeiten auszuführen. 

Die zur Verfttgang stehende Bankostensumme von 12800000 Mark 
wird In voller Hdhe aufgebraucht werden. Die durchschnittlichen Kosten 
fQr 1 km des Kanals, die Prcgolstrccke eingerechnet, betragen rund 
300000 Mark. 1 lfd. m des Kanaldammes hat 80 bis 85 Mark gekostet. 

Die KOnigsbeiger Kaufmannschaft hat sich in finanzieller Hinsicht 
durch Übernahme einer Garantie für die H<)he der Einkünfte aus den 
Kanalabgaben beteiligt. Ihr gehören auch die Eisbrecbdampfer „Pregel* 
und „Königsberg", welche zur Offenhaltnng des Pregels und des See- 
kanals während des Winters dienen. 



b. Die Wasserstraße Neafalirwasser—Danzig— Weichsel— 

Frisches Haff. 

149. Vbersichtaplaii der Binnenwasserstraße Neu&brwasser — 
Danzig— Weichsel— Frisches Haff im Maßstabe 1:15000. 

150. Wandbild: Lay-eplan, lirundriB u. s. w. der Schitfahrtsehleuse 
am I)anzio-*»r Haupt im >[a!Nstabc 1 : lüOÜ für den Lageplan und 
1 : lUU für den Grundriii u. s. w. 

Die Wasserstraße Neufahrwasser — Dauzig — Weichsel — Frische* 
Haff besteht aus der Toten Weielisel von Xeufahrwasser bis Kinlaire, 
dem Weichselstrom von Eiulage bis Duuzii^er Haupt und der Elbiiiger 
Weichsel vom Danziger Haupt bis zum Frischen UaÜ. Vgl. die Über- 
sichtskarte S. 107.) 
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Derjeuige Stromarm der Weichgel, der später „Daiiziger Weichsel" 
srenannt wurde und nimmehT den Namen ^Tote Weichsel" fahrt, war 
bis zum. Ende des 14. Jahrhmiderts nnr von gans nntergeordneter Be- 
dentnngr. Die Dansiger Weichsel nahm früher ihren Weg an Danzig 
Yorbei nach Nenfahrwasser. Nach dem DUnendnrchbmch im Jahre 1840 
(siehe Seite 116) wnrde jedoch dieser Stromarm gleich unterhalb der Durch- 
brachstelle hei Plehneadorf hochwasserfrei durchbant nnd snr Verbindung 
des Stromes mit 
dem abgesperrt 
ten Arme eine höl* 
zeme Rammer- 
schleuste gebaut. 
Als im Jahre 1886 
infolge einer Eis- 
BtopfiiTiir in (lei 
Mündung bei 
Xeufälir die 
Schleuse fast voll- 
ständig z'Tstört 
wurde, ist nrlieu 
dieser alten eine 
neue Schleuse cre- 
bant wiinleii, 
(Utcu Kaimncr 
niid Uuterhaupt 
liebst Tor aus 
Hnlz, (leren Ober- 
haujit dagegen 
massiv mit eiser- 
nem Tor ausge- 
führt wurde. Die 
lichte Weite der 
Schleuse betrügt 
13,5 m, die Was- 
sertiefe auf den 

Drempeln und in der Kammer bei mittlerem Ostseewasserstande 
2,5 m. Die ganze Länge der Toten Weichsel von den Schleusen 
bei Einlage bis Neufabrwasser beträgt rd. 28 km^ die Strombreiten 
schwanken zwischen 250 und 400 m, die Wassertaefen bei mittlerem 
Ostseewasserspiegel zwischen 2,5 und 8,00 m. Die Wasserstrafie 
Neufahrwasser — Einlage wlr4 als Hafen für See- und Flußschiffe und 
als Holzhafen benutzt, für den Schiffsverkehr wird eine etwa 50 m breite 
Straße freigehalten. Beim Ausbau der untersten Strecke der geteilten 
Weichsel (Weichselstrom) wurdtf die ]> ii ii^^er Weichsel an ihrer Ab- 
zweigung vom neuen Durchstich bei Siedlersfähre hochwasserfrei abge- 
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schlössen. Zur Verbindung' des jetzigen Stromlaufes mit der früheren 
Schiffahrtstraße wurden bei dem Dorfe Einlage besondere Schleusen- 
anlagen hergestellt, die in einer Schiffahrtschleuse und einem Floß- 
kanal mit Schleuse bestehen. Vor der Schiffschleuse befindet sich nach 
der Stromseite ein etwa 6 ha grosser Vorhafen, dessen Zufahrt stromab 
gerichtet ist. Die Kammerschleuse ist massiv gebaut und hat eine nutz- 
bare Länge von 61,0 m bei einer lichten Weite von 12,5 m; die Wasser- 
tiefe über den Drempeln und dem Schleusenboden betnägt bei mittlerem 




Die Schleuse bei Einlage. 



Ostseewasserstande, in dessen Höhe jetzt auch der Wasserspiegel der ehe- 
maligen Danziger Weichsel liegt, 2,5 m. Ausser den eisernen Betriebs- 
toren ist ein eisernes Schutztor vorhanden, <lessen Oberkante mit dem 
anschliel.>enden Deiche gleiche Höhenlage hat. Der etwa 1 km lange 
FloBkanal zweigt oberhalb der Schiffschleuse von dem Strome ab 
und ist hier, um die Flöße leichter in den Kanal tiößen zu können, 
etwas stromauf gekrüumit. Etwa (>0() m unterhalb der Abzweigung ist 
in dem Kanäle ein eisernes Sicherheitstor angeordnet, das mit seiner 
Oberkante ebenfalls mit dem anschließenden Deiche gleiche Höhenlage 
hat. Das Gefalle in dem Kanal beträgt selbst bei dem höchsten flöß- 
baren Wasserstande nur 0,34 m; eine bes()n<lere Schleuseneinrichtung 
wäre daher für den Flol.Nverkehr nicht erforderlich. Mit Rücksicht aber 
darauf, dass unter Umständen Schleppzüge durch den Floßkanal gehen 
sollen, sowie auch um das Schutztor im ruhigen Wasser schließen 
und öffnen zu können, ist gleich unterhalb des Schutztores ein Wehr 
angelegt, das aus zwei selbsttätig gegen den Strom sich schließenden 
Toren besteht, ähnlich den Fächertoreu. Etwa 300 m unterhalb 
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■dieser \Vel1ra11ln2rc lietindeti >ich zwei rntcrtdrf, ei«!er?ip Steiiinitore, 
so *\i\m im Notfälle die ^^rhleusf als Kaiiuutirschlcnse li' nutzt wordeu 
kauii. Die ^chift'ächleuse ?vuwii' da« Ober- uiul rnt»'rh;iu|it <ltr l lnU- 
»chleuse sind auf Beton i^ejtrründet. Uber dit- li iupiri «lei Si luuziuie 
im der Schiffsehleiise und an tl«'in Flnixkiuial führen ei>eiiie Dreh- 
brutktiii für Fulägiiuger und Wa^auverkehr. Die Jiewe^un;; dieser 
Brücken sowie der Schützen und Tore der Schiffschleuse erfolgt durch 
Dnickwasser von 50 Atiu. Pressung, während die Schutztore und das 
Untertor des Flofikanals Ton Hand bewegt werden. Der Kanal hat in 
■der Sohle eine Breite tob 11,0 in und beiderseitig: befestigte BSschungcn 
mit einfacher Anlage, die lichte Weite der Hftnpter betrügt gleichfalls 
11,0 in. Die Kanalsohle und die Drempel liegen 2,5 m unter dem 
mittleren Unterwasserspiegel (Mittelwasser der Ostsee). Die Kosten der 
Schlensenanlagen bei Einlage betragen Hillionen Uark. Die 8chiff- 
«chlease wird j&hrlieh von rd. läOOO Fahrzeugen benutzt, wfthrend durch 
die Floßschlense etwa 500 Traften mit rd. 400000 cbm Holz im Jahre 
geflößt werden. 

Zwisehen Einlage und Danziger Haupt wird der Weichselstrom 
als Bindeglied zwischen der Toten und der Elbinger Weichsel benutzt. 
Die Breite des Stromes betrügt 350—350 m, die Tiefe bei Mittelwasser 
durchschnittlich 4,0m. Die Elbinger Weichsel war in älterer Zeit 

•der Hani)tmündungsann der geteilten ^\'eichsel. Nach dem Durchbruch 
durch die Düne bei Neufähr nahm jedoch die |)aii/iijrcr Weichsel infolge 
4er Was.sergeschwindigkciten, welche durch die Verkürzunjn' des Laufci 
um rd. l.'{,s km entstanden, an Tiefe und Breite zu und bildete sich 
allmählich für gewöhnliche Wasserstände zum alleinigen Mündungs- 
arm aus, wogegen die Elbinger Weichsel mehr und mehr versandete. 
Durch die Vertiefung sank nni f i Ii m der Wasserspiegel in der Danziger 
Weichsel, sndnl^ sieh aiK h hierdurch der Wasserzuflul.> zu ihr verstärkte, 
während in der lUläiiuei- Weichsel bei kleineren WussiMNfänden iinr L'";niz 
unbedeul eiulf \\'as>ci'nieiiL;"eTi ihren We^' uftlniirii. ]^ei dem im .lalire ISi».'» 
vollendeten Ausltaii «ler unti leii ^ereilten Weiclisel ist die Klliin- erA\'eichsel 
durch einen htM h\va--ei trcien Deich abucsehlossen und hierdurch der 
weiteren Versandung entzogen worden; sie konnte ininmehr der .>chilf- 
fahrt wieder zugänglich gemacht werden. Ihre Srhiit liarmachnnir war 
lim 80 wi( htiger, als der bei Kothebude mündende \\ eiclisel-llall ivunal 
wegen >einer sehr i^eringen AbniesMini^en für irriHAere Schiffe nicht be- 
fahrbar war. Die in den .Jahren IStXi 1),S auf ileu versandeten Strecken 
der Elbinger Weichsel wiederhergestellte Schiffahrtsrinue hat eine Suhlen- 
breitü von 30 m, dreifache Böschungen und eine Wabisertiefc von 2,8 m 
bei Haff-Mittelwasser. Die iiH,3 km lange Rinne ist durch Schiffahrts- 
zeichen in geeigneten Abständen bezeichnet. Der kleinste Halbmesser 
in den Krümmungen beträgt 400 m. Die Elbinger Weichsel teilt sich 
■bei dem Dorfe Fischerbabke in die Elbinger^ und die Königsberger 
Fahrt, die beide zum Frischen Haff führen. Die Elbinger Fahrt hat 
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dieselbe Breite und Wassertiefe, wie die Elbinger Weichsel. Die König»* 
berger Fahrt hat eine Sohienbreite von 20 m, zweifache Böschungen nnd 
eine Wassertiefe von 2,4 m bei Haff-31ittelwas8er. 

Die Schiffahrtsrinne der Elbinger Weichsel ist am Da nz ig er Haupt 

durch eine Kammersrhleuse mit dem Weichselstrom in Verbindunsr £>:e- 
setzt. Die vollständig: massive Schleuse hat eine nutzbare Liin«>p von 
ßl.Om, eine nutzbare Breite von 12,5 m und über den ])rempeln und 
dem erleich hochlie^n'uden Schleusoubodeu eine Wassertiefe bei Haff- 
Mittelwasser von 3,3 m, bei HaÜ-Niedriicwasser von 2,5 m. Die S( lileu.se 
besitzt eiserne Tore, nnd zwar ausser den Betriebstoreu noch ein eisernes 
Schutztor zum Schutze gegen das Weichselhochwa.sser. Uber das Haupt 
des Schutztores führt eine eiserne Drehbrücke. Die Tore und die Brücke 
werden von Hand bewegt. Neben der Schleuse ist ein Dieustgeliöft 
für den Schleusenmeister erbaut. Die Baukosten der in den Jahren 1898, Öl^ 
geschaffenen Schleusenanlage betragen rd. 907 000 Mark. 



c. Der Oder- Spree -Kaual. 
AnsgostoUt Bind: 

151. nodell: Lageplan der beiden Schleusen in Wernsdorf. 

152. Modell: Lageplan der Schleuse bei Xcrsdorf. 

153. 9ladell: Schlenso bei Kersdorf. 

154 a und b* Jft Wandpläne der Schleuse in Wernsdorf. 

155. Wandplan der Schleuse bei Kersdorf. 

156* Album mit Photographien Tom Schlensenbau bei Kersdorf. 

Die Verbessening des Schiffahrtsweges zwischen Spree und Öder 
ist durch den Bau des sogenannten Oder- Spree -Kanals in den Jahren 
1887/91 mit einem Kosti rmutwande von über 12 700 000 M erfolgt. 
Die bisherige Schiffahrtstraße erfuhr dadurch eine vollständige Um- 
li-f staltung. Diindi Ardage eines aus dem Seddinsce oberhalb Köpenick 
altzAvcili'oTifIt'n, gegrabenen, 28.9 km langen Kanals ( Seddinsee — Grolle 
Tiiink» ) wunb n der für dir S'< !i!ffahrt gefährliche nnd sehwierige 
3lüg:.'"t Im (• und liic iii,'-<_n Ispi n umgangen. An den Fjidpunkteu des 
Kana!> brj W^-niHioii und Groise Tränke sind Sehiü'.>ch lenken eini^fi-baut. 

Bei üiu.>e Tränke führt die ^^'a^>« i>tra(,\o durch die 19,75 km lange 
kanalisierte Fnr>trnwalder Spree bis l'lutbkrug, die gerade gelegt, ver- 
breitert uml veiiieft worden ist. Lm «Ue Verbindung dieser Strecke 
nach der unteren durch das Wehr abgesperrten Miiggelspree, nauieutlich 
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für Flöße, Fischcrkähiio und IttTo SchiffstjefätH' aufrecht zu erhalten, 
ist neben dem Schützenwehr ein G m breiter, mit eiuer Klappe vor- 
schließbaf er Sduffsdarchlaß angeordnet 

Innerhalb der Stadt Fflntenwalde, wo schon seit alten Zeiten eine 
Schiffschlense fOr Finowkfthne bestand, Mrnrde eine neue Schleuse mit 
gfrößeren Abmessungen erbaut, fiei Flutkrug vorläßt die Wasserstraße 
wieder das Spreebett nnd führt durch den 43,85 km langen Kanal Flut- 
krug —Fttrstenbeig zur Oder. Zunächst steigt sie mittels einer bei 




Überstchtaharte des Oder-Spree-Kanals« 



Kersdorf Ix lcn-onen Schleuse zur .'i7 kui laii^Tu SrlicitcUmltuuf,'' fiuf. 
Bei Schlf\ulH h;uinner zweiji-t der alte Fri«'dri( h Wilhulm-Kaiial von der 
Scheitelhalluujj;' des neuen Kanals ab, wahre nd der IctzT»'!'" hv[ Kiirston- 
berg mit drei nahe bei einander lietrenden S(dileuseii /um I in>ten- 
ber^'er See nieder>teii,'"t, der mit der Oder in unmittelbarer Verliin4iin<^ 
steht. Der niedrii^-ste \\ a > rstand der Oder liei^t dort etwa i:>.r. ui 
tiefer als die ScheiteliialtuIJ:,^ während von hier bis zui Miiielunj^ der 
Spree bei N. W. 11, S5 m (iefiilh^ sind. 

Der Querschnitt dos Kanals hatte anfänglich 14m Sohlenbreite 
und bei Kormalwasser %0 m Sohlcntiefe. Die Böschungsanlage ist von 
der Sohle aus auf 1,4 m Hohe* zweifach, von da bis zum Wasscrspiei^^el 
dreifach. In Wasserhöhe liegt auf beiden Ufern eine V,b m breite Berme, 
Ton wo aus die Kanalböschungen mit zweifacher Anlage bis zur Gelände- 
obeifläche ansteigen. Die Krone der Dämme ist auf 1,5 bis 2,0 m Höhe 
über dem Wasserspiegel gelegt, sie dient zugleich als Leinpfad. Im 
Auftrage oder über Grundwasser beträgt die Sohlenbreite 16 m bei 2,5 m 
Wassertiefe. 
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Die erhebliche Stcig-erung des Verkehr» mit Schiffen über Finow- 
maß und die Zunahine d« s Schleppzug'veTkehrs mit Schraubcndampfem 
bedirtg-ten schon bald nach Eröffnung diex neuen Schiffahrtstraße eine 
Vcrbrcitorungf des Kanals. Das eine Ufer wurde mit einer hölzernen 
Einfassung" befestigt und mit Zementplatten bcklridot. Dmcb die Non- 
herstolhin^ steiler Böschungen wurde eine Sohlenbreito von rd. 19 m 
geschaffen. 

Die nutzbare Kammerlftnge der Schleusen beträgt 58,1 ni, die 
Torweite 8,6 in, die Wassertiefc über den Drempeln 2,5 m. Die Schleusen 
können entweder ein Normalschiff des Ostens (55 m lang und 8 m breit) 
oder zwei Finowschiffe aufnehmen. 

Zur Speisung der Scheitelhaltung dient das Grundwasser, femer 
der mit einer Arche angeschlossene 132 ha umfassende grosse MüUroser 
See, in welchem durch künstlichen Aufstau nahezu 2 j^lillionen cbm 
Wasser aufspeichert werden können, und das Wasser der Spree. 

Alle über die Wasserstraße führenden Brücken sind feste und 
haben lichte Höhen von mindestens 3,50 m über Normalwasser oder 
Ho ( h Wasser. Der Oder-Spree-Kanal kann mit öö,0 m langen, 8,0 m breiten 
Schiffen befahren werden. Ihre Fortbewegnn;: < rfolgt vorwiegend durch 
Schleppdampfer, in einzelnen Stn(k<ii wird auch teils mit Pf erden, teils 
mit Menschen getreidelt. Gesegelt wird wenig. 

Über die Entwicklung des Verkehrs an den Schleusen in Fürsten- 
berg und Wernsdorf giobt die nachstehende Tabelle Auskunft. 



Z&hlstello 


1897 


Hef örd 
1898 


e r t e G i 
1899 


iter in Tonnen 
1900 1 1901 


1902 


Wernsdorf . . 
Fürsteuberga. U. 


l 516 326 
l 3(59 058 


1 598 020 
1468424 


1 

1900119 1886 921 1856 202 
1 678 913| 1 609 öSsj 1 633 086 


2 053 108 
1818561 



Durch die fortdauernde Sti iLrerung des Öchifiahrtverkehrs wurden 
die Schleua-eii (h-s Kanals so sehr hivlnst<?r, dal.^ seihst bei Zuhilfenahme 
von Nachtbetrieb crlirbHche Schittsansanimlunercn vor den Schleii?5en 
Tiithr zn vermeiden waren. Um die hierdurch erwachsenden, oft sehr 
erheblichen Zeitverluste zu verrinirern, muLNtc auf den Bau zweiter 
Schleusen Bedacht genommen werdtai. Die fast fertig g'estellten 
Sclikusen bei K^rsdorf und Wernsdorf sollen bereits im Laufe des 
Jahres 1904 in j'.euieb genommen wsnlcn. Der Bau der zweiten 
Schleuse bei Fürstenberg a. 0. ist bes^onnen. 

Die neiM'n Schleusen bei Wernsdorf un»l K<'rsdorf besitzen eine 
nutzbare Kaiiinierlimge vuu m und eine Br< itc in den Häuptern und 
der Kammrr von 9,S m. welche durch Reibhulzer bis auf 9,6 m nutz- 
bare Breite eingesclniinkt wird. 
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Bei der Schleiuenanla^e in Kersdorf worden weifen des nn|r0n8tlgon 
Bangmndes und in Bück^>icht auf den zu erwartenden starken Grund- 
waaserdnick von der daneben liegenden älteren iSchlouso her swei inner« 
LSngaspnndwändc ang-eordnct, um di(^ Standsicherheit der Mauom au 
erhöhen und die Betonstärke der Sohle zu verrin^n>rn. Mit AnHiiulnne 
der Kaminersohle wurde die Gründung- durch li< ton8chiUtung awiNchen 
Spundwänden bewirkt. Infolge der auß<3rordentlich stark auftretenden 
Quellenbildnng' mußte jedoch, um Zerstörungen der Gründung zu ver- 
meiden, nachtrügli' Ii eiTic künstliche GmndwaHsersenkung durch Anlag« 
von etwa 30 Filt< rltruniHin ('ingeri<ditet werden, mit deren Hilfe es 
gelang, dir Qu« II« n zu dichten and die Kammersohle in Stampfbeton 
ZOT Ansführung zu bringen. 



Das aufgehende Mauerwerk wurde durchweg in Stampfbeton in der 
Mischung von 1 Teil Zement zu 6 bis 8 Teilen Sand ausgeführt. Zum 
Schutz gegen Wittemngseinflüsse wurden die Stampfbotonarbeiten im 
Schutz eines Zeltdaches Uber dem Schalgerilst anagefilhrt. Sümtlicho 
Kanten des sichtbaren Mauerwerks sind mit einer starken Eisenvorkleidung 
gegen ZerstSmng geschützt. Um eine Schädigung der Mauerktfrpor 
durch den Einfluß von Temperaturschwankungon zu vermeiden, ist das 
aufgehende Mauerwerk in einzelne Abteilungen von etwa 12 bis 15 m 
Länge zerl^;! Die senkrechten Stoßfugen zwischen den einzelnen Ab- 
teilungen sind an den Umlaufkanäleu mit Eiseneinlagen, welche mit 
Werg umwickelt sind, abgedichtet 

Den Verschluß am Oberhaupt bilden eiserne, mit Luftkästen ver- 
sehene Klapptore mit wag-crr hter Drehachse, am Unterhanpt eisorno 
Stemmtore. Zum Füllen und Entleeren der Kammer sind Eotoppsche 
Heber verwandt, welche in zwei Längskauäle münden, die in den 
Kammeimauern angeordnet sind und durch je 9 Stichkanäle mit der 
Kammer in Verbindung stehen. Da eich nach den Erfahrungen am 
Elbe-Trave-Kaual die Heber bei flottem Betriebe auch gegenseitig ohne^ 




Bte ScUenseaanliige bei Kersdorf. 
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Anwcndnug" einer Luftfiflocke ansaugen können, ist vorläufig- von der 
Anlage einer Saugglock(^ Abstand genommen worden. Wenn erforderlich, 
kann im besonderen Falle ein Ansaugen der Heber durch ein kleines 
Sauggebläse erzielt werden. Für das Ein- und Ausziehen der Schiffe 
sind an einer Seite der Schleuse drei elektrisch bewegte Spills an- 
geordnet. Ebenso erfolgt die Bewegung der Tore durch Elektromotore, 
bei den Hubtoren durch Seilantrieb, bei den Stemmtoren mittels Zahn- 
stangen. Zur Krafterzeugung dient eine Turbine, welche gleichzeitig 
eine Dynamomaschine und das für die Erzeugung von Saugluft erforder- 
liche Kapsclgebläse antreibt und den Strom für die elektrische Be- 
leuchtung der Schleusen liefert. 

Zur Wasserersparnis soll eine Verbindung der beiden Schleusen 
durch einen Kanal mit Heber hergestellt werden, damit die beiden 
Schleusen gegenseitig als Sparbecken dienen können. Zur weiteren 
Verringerung des Wasserverbrauchs ist die Anlage eines besonderen 
Sparbeckens zwischen den beiden Schleusen geplant. 
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Die zweite Schleuse in Wernsdorf, welche im Lagoplanmodell 
zur DarüteUuiig gebracht ist, wurde mit goriiig< ii Abweichungen in der- 
selben Weise zur Ansführiini^ crebracht. Die (irUndong konnte unter 
irerinsfor Wasserhaltunj^" im Trockenen bewirkt werden, weil sich eine 
undurchlässige Schicht unter der Sohle des Bauwerks hinzieht. Dio 
Anlage eines Snarbcckens zwi8< Ix iden Schleuacn ist nicht erforderlich, 
weil das Oberwasser unraitt«'lbar durch die Spree gespeist wird. Da- 
gegen soll zwi^rhon dm beiden Schleusen später eine Frcian'he angelegt 
werden, die einen Teil des Hochwassers der Spree abfuhren kann. 



d. Der Teltowkaiial bei Berlin. 

▲usstellerx Bie Teltow- Kanal* BaiiTerwaltaiig« 

Ausgestellt sind: 
'ÜbemiektoplnBy Längenschnitt und Querschnitte des Kanals» 

158« TberüiiciitsplaDy betr. die Verkehräeutwicklung von Berlin 
und Umgebung. 

159. Wsndbild: Einzelentwttrfe der Brttcken. 

160. Modeil der Schleuse zu Xlein-Machnow. 

161. Wandbild: Schleuse bei Klein-Marbnow. 

Wandbild: Abzweigung des Teltow-Kanals nach dem Wann- 
see bei Kohlhasenbrück. 

163a Iii- f. 0 Bände luit Photogniphien vom Bau des Teltow- 

iviiüuls. 

L All Iii ein es. 

Der SchifiPfahrtsweg von der Ellic zur oberen Oder führt z. Z. von 
4er unterrn Havel bei Potsdam über Spandau, Charlott» nburg und von 
hier unter Benutzung der Spree oder des Sprcekanals oder auch des 
Landwehrkanals dunli Berlin zur Obersprcc. Zur Vermeidung der 
vielen auf diesem Wege beim Durchfahren der Schleusen sowie der 
zahlreichen Brücken oder anderweit sich bietenden Schiffahrtshinder- 
nisse u. s. w. war bereits seit längerer Zeit die Anlair'' ' incs südlich 
von Berlin vorbeiführendi-n Verbindungskanals von d- i- Jiavel zur Ober- 
sprec gi'plant worden. Pieser Plan, der fii^lier iiaiiimtlit-h an der 
mehr und mehr vorge.s» hrii t« ni ii Bebauung dt- in Fiair' kommenden 
Geländes gescheitert war. gt huii,'"ti erst zur Vei wirkli( Iiuiil^. naf^hdem 
der Kreis Tultow sich im Jahre 1900 entachloU, dcu Bau des gedachten 
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Kanals aus eigfenen Geldmitteln auszuführen. Den Anlaß hierm gal^ 
(las Bedüifnis, don südlich und südwestlich von Berlin gelegenen Ort- 
schaften, welche einer natürlichen Entwässernng ganz oder teilweise 
entbehren, diese durch Anlage eines Vorflutkanals zu schaffen. Bei dem 
raschen Wachstum dieser Vororte und dem großen Bedarf an Bau- 
nnd Brennstoffen soAvie an sonstigen gewerblichen Erseugnis'^t^Ti lag es 
nahe, den Vorflntkanal zugleich als Schiffahrtskanal auszugestalten, der 
außer dem örtlichen zugleich dem Dnrchgangsverkohr von der Elhe 
zur oheren Oder dienen und so den Schiffahrtsw^ durch Berlin ent- 
lasten kann. 

I)er Teltowknual zwcij^^t aus der iiiitfren Havel bei Xieiu-ülicnicko 
(der r^o'/ciianiitrii ülienicktr Lake) alt, führt durch d«'n Griebnitzsi-e 
und alsdann das untere Eiiketal entlanfr bis Kl. Machnow. Nach 
Kreuzung des Klriii-,Machuüvvst;cs wird das obere Bäketal unter Be- 
nutzung dva Schönow- und Teltowsees bis zur Grenze von Li( htt rfolde- 
Steglitz weiter verfolgt. Von hier ali dur< bbricht der Kanal das Hoch- 
geländc von Lankwitz, .Marieudorf, Tenipulhof und Britz, um von dort 
in der Talniederung der oberen Spree bezw. der Wendischen Dahme, 
nördlich von Rudow und Alt-Glienicke bis zur Einmündung in die 
Wendische Spree zwischen QrUnau and Köpenick weiter geführt zu 
werden. Bei Britz ist noch eine Zweiglinie znr Oberspree unterhalb 
NiederschÖneweide, an der sogenannten Kanne, geplant zwecks Her' 
Stellung einer bequemeren Verbindung mit den zahlreichen bedeutenden 
industriellen Anlagen an der Oberspree. Endlich soll, zwischen dem 
Oriebnitx- und großen Wannsee noch eine Verbindung hergestellt 
werden, die indessen weniger der Großschiffahrt als vielmehr Ertlichen, 
landwirtschaftlichen und sportlichen Zwecken dienen soll. 

Die gesamte Kanallängo betrügt von der Glienicker Lake bis zur 
Einmündung in die Wendische Dahme unterhalb Grünau rd. 37 km,, 
die Länge der Verbindungslinie Britz-Kanne rd. 8Vt km. Die Wege- 
erspamis gegen eine Durchfahrt durch Berlin beträgt für den Durch- 
gangsverkehr Elbe-obere Oder 16 km und für den Verkehr Elbe-obere 
Spree rd. 13'; ., km. Die einzi^^ S( lib usc des Teltowkanals, welche den 
Höh(munterschied zwischen der Wendischen Spree und der unteren 
Havel (im Mittel rd. 3 m) vermittelt, befindet sich bei dem Dorfe- 
Klein-Hachnow. (Näheres s. 8. 15S.) 

Das in Betracht kommende Niederschlags- und Vorflutgel>iet des 
Kanals hat eine Größe von etwa 20 000 ha, und dürfte nach den ange- 
stellten geologischen und hydrotechnischen Untersuchungen vollauf zur 
Speisung des Kanals ausreichen. Der gesamte Wasf!erbe<larf des Kanals 
an Verdunstungs-, Versickern ngs- und Betriebswasser beträgt zur 
Zeit stärksten Verkehrs rd. 0,86 cbm/Sek. Wiewohl nun die Uber- 
spree Itei Niedrigwasser noch 13—15 cbm/Sek. führt, ist mit- 
Rücksicht auf da*< Spülbfnlürfnis der Berliner Wasserstraßen eine 
Wasserentnahme für die Zwecke des Teltowkanals bei nietlrigen Wasser- 
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ständen ans der Obersprec behördlicherseits als uu2nlä.s>i^' bt z» ii hiK t 
worden. Es soll deshalb an der Schleuse zu Machnow ein l*iun|j\vtrk 
errichtet werden, welches in der LagG ist, sekundlich bis zu 1 cbni aus 
der unteren Hattong der oberen Haltung insiifllhren. Die aus gesund- 
heitliehen Gründen erforderliche zeitweilige Spülnng des Kanals soll 
mir bei mittleren und höheren WasBprBtftnden der Spree stattfinden, 
wenn der Plnß mehr als 50 cbm führt Durch die AnfsichtsbehOrde ist 
gleichzeitig Toigeschrieben, dafi bei Hochwasser aar Entlastung der Ober- 
spree bis zu 26 cbm durch den Teltowkanal abgeführt werden sollen, wes- 
halb ein Freigerinne an der Schleuse bei Elein*Hacluiow vorgesehen ist 

Der Kanal erhftlt eine Sohlenbreite von 20 m und bei der gewfthlten 
muldenförmigen Gestaltung der Sohle in der Jiiitto eine Tiefe Ton 
2,50 m und in beiderseitiger Entfernung yon 10 m Ton der Kanalachse 
eine Tiefe yon 2 m. Diese Abmes^un^'-cu ermü^lichen Schiften von 
lf75 ni Tief^an^ und bis zu 600 t Tragfähigkeit den Durchgang. So- 
\V( ir nicht steile Uferschälungen errichtet wi rden, sind Nei^ninpeu von 
1:3 unter Wasser angelegt In Höhe >h-< Niedrigwas«tr!s erhalten die 
Böschungen eine Befestigung- dur«h Pfahlreihen mit darüb erliegen der 
Deckung aus Schilfra-i n, Betonplatten oder Kalkstein. Die Anlage (U*r 
Bü:»chungen über Mediigwasser schwankt ja nach der Art des Geländes 
zwischen 1 : 1,5 und 1 : '2. 

Der gf-ringste, nur vereinzelt vorkommende Krünimu!iL'"^halbme>s('r be- 
trägt öOU III. Innerhalb der stärkeren Krünnmmgen soll <lir Sohle auf der 
konkaven Ufi rscitu innv au^t nu sseiie Veibri-iu-rung h\< zu 6 m t rhaltcii. 

Bt'i th'Y grolicn Zahl der von der Kanallinie gekreuzten \ • ikeluej- 
wegc werden im trunzen nenn znm Teil nu iiigieisige Eisenbahnbrürken 
und vorläufig 4u \\ ugebi iirk* n > rturderlich. Die Anzahl der letzteren 
wird sich mit dem Fortschreiten der lieluuiung vorau<>i' htlicli noch ver- 
grüiM vn. Die geringste IIöb(! der Unterkaiite Ki iu keu über Hoch- 
wasser beträgt 4 m und über den Leinpfaden 2,5 m. Da, wo die 
Hidienlage des Geländes bezw. der geschnittenen Eisenbahnen dies er- 
in()<:licht, gelangen massive Brücken und zwar vorwiegend BetonbrUcken 
mit Kämpfer- und Scheitel-Ct denken zur Ausführung. Im anderen Falle 
erhalten die Brücken durchweg eisernen Überbau. 

Die zahlreidien am Kanal geplanten QfEentllchen Hafenanlagen 
oder Ablagen werden größtenteils durch ein- oder beiderseitige Ver^ 
breitcrung des Kanals um je 10 m hergestellt Nur für Groß-Lichter* 
felde, Steglitz, Tempelhof und Britz sind besondere geschlossene Hafen- 
becken TOigesehen. Außer den öffentlichen Ablagen ist noch auf großen 
Strecken des Kanals zum Aufschluß von Industriegelfinde eine größere 
Aiuahl Ton Verbreiterungen um eine und zwei Schlf^sbrcitcn auf Kosten 
der Anlieger beabsichtigt. Eisenbahnanschlüsso sind am Teltower Hafen 
sowohl aur Anhalt« wie zur Potsdamer Bahn vorgesehen, ferner in 
Tempelhof an die Bixdorf-Mittcnwalder Bahn, sowie endlich in Budow 
and Grünau an die Görlitzer Bahn. 

IS* 
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Mit Rücksicht auf den (loppclten Zwock des Kanals, sowohl dem 
•Durchg'angrsTerkelir wie einem lebhaften Orts^^erkehr, zugleich aber auch 

— wie oingangfs erörtert — der Vorflut zu dienen, erschien eine 
einheitliche Betriebsregolung' auf dem Kanäle eine unerläUlicho Beorderung'. 
Es ist demgemäß auch dorn Antrage des Kreises, den Schleppverkehr 
innerhalb des Kanals ciiihi-itUch zn regeln nnd in die eigene Hand zu 
nehmen, behördlicherseits Fol^'^c gegeben worden. Vorwiegend wird 
elektris( lit' Treidelei mittels Lokomotiven und oberer Stromzuleitung 
ans einem iiesonderen Elektrizitätswerk eingerichtet werden. Der elek- 
trische Betrieb eignet sich um so mehr, als sich längs des Kanals viel- 
fach Gelegenheit bieten wird, für T;<isrh- und Lade-, sowie auch für ge- 
werbliche und Beleuchtungszweckc Elektrizität abzugeben und auch die 
Bedienung der Schleuse und des an dieser belegenen Pumpwerks durch 
elektrischen Antrieb erfol},'on soll. 

Die Ausführiiiiy des Kanalbanes liegt in der Hand der vom Kreise 
Teltow für diesen Z\v<^ck eingesetzten Teltowkanal-Bau Verwaltung unter 
Aufsicht einer besonderen Kanalkommission. Die Ober-Bauleitung wie 
anch die EntwmfBTerfaniung ist den Königlichen Baur&ten Havestadt & 
Oontag, von denen anch der Vorentwnrf herriUirt, übertragen worden. 

Die AuBfUhrang des Kanals ist snr Zeit auf nnge£Shr die Hälfte der 
Länge in AngriJf genommen. 

Die Fertigstellung nnd BetriebserOifnnng des Kanals wird voraus- 
sichtlich gegen Ende 1905 erfolgen. 

IL Die Schleusenanlage bei Klein-Machnow. 

Die in einem besonderen Schanblld nnd Modell vorgefahrte Schleuse 
bei Klein-Hachnow trennt die beiden Haltungen, die Spree- nnd die 
Havel-Haltung, nnd vermittelt den Ab* und Au&tieg der Schiffe bei 
einem mittleren Gefälle von 2,74 m, welches Maß bei niedrigstem -Wasser- 
stand der Havel anf d,38 m steigt. Die Sehlensenanlagen bestehen aus 
'2 neben einander liegenden, durch eine 12 m breite Plattform getrennten 
Kammern, welche mit einander derart in Verbindung stehen, daß eine 
jede der anderen als Sparbecken dient. Bei regelmäßigem' Betrieb wird 
stets die Hälfte des Wassers gespart, welche anderenfalls verloren gehen 
würde. Hierbei würde alsdann Voraussetzung sein, daß stets xu gleicher 
Zeit ein Schiff in der einen Kammer bergauf und eines in der anderen 
bergab durch die Schleuse geht; dies wird im allgemeinen zu erreichen 
sein, da bei der geplanten Regelung des Treidelbetriebee die Airiiunfts* 
und Abfahrtszeiten für die Scliiffe an der Schleuse genügend genau inne 
gehalten werden können. 

Die Kammern erhalten eine Nutzlänge von 67,0 m und eine Breite 
(auch in den Häuptern von 10,0 m. Die Verbindung einer jeden Kammer 
mit dem Ober- und 'Unterwasser geschieht durch zu bridcn Seiten der 
KaniincTTi liegende Umläufe von je 2,4»J qm Querschnitt, von denen auf 
jeder ^Seite 9 Einlaufe von je 0^72 qm Querschnitt abzweigen, sodaß das 
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in die Kammer eiiiströmen<le Wasser anf deren stanze Länge sich verteilt 
und in ruhiger Bewegung die Schiffe hebt. Die Verbindung beider Kammern: 
unter sich geschieht durch einen im ( >berhaupt liegenden (^uerkanal, der 
sich an die seitlichen Umläufe in geeigneter Weise anschließt. Zur 
Füllung und Entleerung der Kammern dient der am Elbe-Trave-Kanal 
bewährte Hotoppsche Heber. Jede Kammer besitzt deren 4, je 2 am 
Ober- und Unterhaupt. Die Verbindung der beiden Kammern mit 
einander zwe«ks wechselseitiger Füllung erfolgt gleichfalls mittels 
eines am Oberhaupt in der Mittelmaurr angeordneten Hebers. Die 
Kammern werden gegen die beiden Haltungen durch senkrecht auf und 



nieder sich bewegende Hubtore abgeschlossen. Maßgebend fUr die Wahl 
der Hubtore war einesteils der im Vergleich zu den sonst üblichen Stemm- 
toren erzielte dichtere Wasserab.schliiß, sudanu die Möglichkeit, die keinen 
seitlichen Druck erhaltenden Schleusenniauern schwacher zu halten, be- 
sonders auch der Umstand, daß die bei jedem Hube vollständig zu Tage 
tretenden Tore jederzeit nachgesehen Averden können. Allerdings be- 
dingen die für die Führung der Tore erforderlichen turmartigen Auf- 
bauten einen größeren Kostenaufwand. 

Das für die Abfühning des zu Hochwasserzeiten zufließenden Frei- 
wassors erforderliche Wehr ist in der Mittelmauer angeordnet. An 
diese schließt sich im Ober- und Unterkanal ein 140 m langes Leitwerk 
an, an welchem die auf Einfahrt wartenden Schiffe anlegen. Damit das 
den Wehrkanal mit einer Ge.schwindigkeit von höchstens 1,4 m ver- 
lassende und dem Unterwasser zufließende Wasser die am Leitwerk 
liegenden Schiffe nicht in ihrer Ruhelage stört, ist ' letzteres an den 
Längs wänden mit durchbrochenen Bohlen Verschalungen versehen, welche 
das Freiwasser nur allmählich seitwärts hinausfließen lassen. Die An- 
ordnung des Leitwerks in der 3ilitte, nicht an den Ufern der Vorhäfen, 
ist, abgesehen von der hierdurch gegebenen Möglichkeit einer guten Ab- 
führung des Freiwassers, noch zu dem Zwecke gewählt worden, damit das 
einfahrende Schiff in schnurgerader Richtung in die Kammer hinein- 
gezogen werden kann. Das ausfahrende Schiff fährt in schlankem Bogen 
hemm, was ihm um so leichter möglich ist, als ihm bei der Aus- 
fahrt aus der Schleuse mittels Spills die zur Erreichung der nötigen 
Steuerfähigkeit erforderliche Geschwindigkeit leicht gegeben werden 




Lagcplau der Schleuse uaiilage bei Klein- Machnow. 
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kann. Beide Schleneen werden wegen des Sparbetriebes im aUgemeinen 
abwechselnd snr Ab- wie Aaffabrt benntzt. 

In Zeiten des Spreehochwassers wird dem Oberkanale und somit 
der Schleiisp s^enügend Wasser zur Verfügung stehen. Ob auch für die 
Zeiten der Trockenheit das dem Kanal zugehörige Mederschlagsgebiet 
die f&r die Schleusung bei Tierzehustündigem Betriebe erfonlcrliche 
Menge von 0,86 cbm/sec. oder auch den zur. Spülung des Kanals 
erforderlichen "Wasserzuschuß decken wird, ist zur Zeit noch unge- 
wiß; ans diesem Grunde wird am Oberhaupt auf der Mittelmauer eine 
Pumpe von genügender Leistungsfähigkeit vorgesehen werde?), welche 
das etwa fehlendp Wa-^scr ans der unteren Haltung emporpuuipt. 

Die Dauer einer Doppelsihleusung (ein Schiff bergauf und eines 
bergab in einer Kammer^ ist auf eine '/g Stunde bemcssrn, welche Zeit 
voraussichtlich aber nicht erforderlich sein wird, da der für das Ein- 
fahren der Schiffe mit je 4 Minuten angesetzte Zeitraum mit flin ksicht 
auf die gerade Einfahrtsrichtung reichlich Itemessen sein dürfte. Jede 
Kammer kann ein Normalschiff von GOOt aufnehmen; rechnet man seine 
mittlere Ladung mit 400 1, so ergiebt sich bei zehnstündigem Schleuseu- 
betrieb beider Kammern ein Verkehr iu beiden KidiUiugen von 
2 . 10 . 2 . 2 . 400 = 82 000 t täglich. Bei 270 Arbeitstagen im Jahre 
können demnach 8,64 Millionen t auf dem Kanal bezw. mittels der 
Doppelsehlense bewältigt werden. Da oHno weiteres aneh Nachtbetrieb 
leieht eingeriehtet werden kann, ist kein Zweifel, daß die Schleusen- 
anläge dem Verkehr fOr weit absehbare Zeiten Tdllig genügen wird« 



e. Der Dortiuuiid-Eius-KauaL 
Ausgestellt sind: 
164. Übenilehtsplma des Kanals. 

105 b und e* S BSnile mit Inventärien-Zeichnungen der Bau- 
werke des Kanals. 

166« Modell*} des Schi£fshebewerks bei Henrichenburg im Maß- 
stäbe 1 : 80. 

167. Wandbild des Schiffshebewerks (ausgestellt von der Firma 

Ilaniel »5^. i.neg in Düsseldorf). 

167a. Driicklieft : **) Das Schiffshebewerk bei Henrichenburg am 
Dortmund-Ems-Kanal (ausgestellt von der Firma Haniel & Lueg 

in Diisseldorf). 

168 a und b. Ü l*hotO|{;ra]i]ileii: Innen- und Außenansicht des 

Schiffshebewerks. 

*) Da« ModeU ;r«hört d«r Stutsbmarervaltunsr und 4er Fitma EuAel A Lveg in DflM«l> 
dorf ;,'oiiieinM liaftlich. 

**) Wirtl auf Verlaageo vom Aa^icbtsbeamten abgegeben. 
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I.69. Sfodell: Sicherheitstor im ^laß^tab 1 : 30. (£igeutum der 
Königlichen Tecluu»chen Hochschule in Berlin). 

170 a and hm Si Pli«t«sMp^leBS Xnneres deg Pumpwerkes an 
- der läppe» 

17ia und b* ft Druck bände: Der Bau des Dortmund-EmH- 
Kanals. Bearbeitet im Auftnige des Herrn Ministers der üflfent- 
Ucheu Arbeiten. Berlin 1902. Verlas: ^on Wilhelm Emst &> Sohn. 

Von der grüßten Bedeutung für Westfalen und das Eiu&ulIju i l^t 
der in den Jahren 189-i bis 1890 erbaute Kanal von Dortmund nach 
den Em^ibäfen, der, in g^roUen Abmes8nne:en angelegt, einen Teil jcnt'r 
Bestrebungen verwirklicht, die auf eine Erweiterung des Al)satzgebiete.H 
für den rheinisch-westfälischen KoLku- und Tndustriebeisirk und auf die 
Verbindung der großen preußischen Strönu. i\liein, Weser und Elbe mit 
einander abzielen. Er gewährt dem Güterverkehr von Westfalen na( h dem 
Meere die erwünschte Unabhängigkeit vom Auslande und ermöglicht dem 
in den Jahren 1893 bis 1901 zeitgemäß ausgebauten Emder Hafen, den 
Wettbewerb mit den holländischen und belgischen Häfen anfznnehmen. 

Der Ausgangspunkt des Kanals lie^ bei Dortmund und Herne in 
dem zwischen Lippe und Ruhr eingeschlossenen, rd. 8600 qkm großen 
Kohlen- und Industriegebiet, in dem sich 170 Kohlenzechen mit einer 
Jahresfördemng Ton 55 Millionen Tonnen Kohlen Uber 100 große 
Werke der Eisenindustrie beenden. Bis 1,5 km oberhalb Hanekenfähr, 
woselbst der Kanal zur Erna absteigt, ist er auf eine Länge von rd.* 
150 km neu gegraben und ttberschrcitet die Fln£täler der Emscher, Lippe 
und Steyer, die zum Stromgebiet des Bheins gehören, sowie die Ems 
obeihftlb Greven und deren rechtsseitige Zuflüsse vom Teutoburger 
Walde her. Von Hanekenfähr bis Meppen ist der alte Haneken-Kanai 
]l>enutzt und entsprechend erweitert. Von Meppen ab ist die Ems bis 
zur Flutgrenze bei Herbrum durch 6 Staustufen kanali i vt und weiter 
bis Papenburg durch Regulierung verbessert. Von Oldersum Id km 
oberhalb Emden ist bis zum Enider Binnenkanal ein iäeiteukanal geführt, 
der die Kanalschiffahrt von den hier den Kanal fahrzeugeu Schwierigkeiten 
bietenden Tideströmungen unabhängig macht und eine besondere 
Verbindung mit dem Ems-Jade-Kanal erhalten hat. Die (Tesairitlänge 
des neuen Schiffahrtswe hetriiirt einschließlich Zweigkanals nach 
Herne 282 km, wovon 1)4 kni auf die Ems von Meppen bis Oldersum 
entfallen und 101 km neu «ifr graben sind; der Rest von 2S km kommt 
auf die Ems f)l>erhall) Hiiiickciifiilir und den erweiterten Hauekeu Kanal. 

Vom Dortmunder Haren beginnend liei;t der Kanal bis zur Ver- 
einigung mit dem Zweig"kanal von Henie 70 in Uber N. N. und fällt bei 
Henrichenburg mittels des hier erbauten SLliift^hebewerks auf tlie Ii m 
tiefer liegende Haupthaltuiii^-, die hich in einer Länge von 07 kin von 
Herne bis Münster erstreckt. (S. Tafel 14.) Bei Münster steigt der 
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Kanal durch eine mit Sparbecken versehene Schleuse von 6,2 m Gefälle 
zu der 49,80 m Uber N. N. liegenden sogenannten Mittellandhaltung ab, 
von welcher sich bei Bevergern die erste bis Hannover reichende Haltung 
des geplanten Verbindungskanals zur Weser und Elbe in gleicher Höhe 
abzweigen soll. Von Riesenbeck bei Bevergern fällt der Dortmund-Ems- 
Kanal mit 7 Schleusen zur Ems oberhalb Hanekenfähr ab, deren Gefälle 
von 4,10 bis 3,36 m Hübe abnimmt. Nur die unterste, bei Gleesen be- 
legene Schleuse dieser Treppe hat ein Gefälle von 6,14 m und ist wie 
die Schleuse bei Münster als Sparschleuse erbaut. Bis hierher sind die 
Schleusen, da der Kanal auf künstliche Speisung angewiesen ist, ein- 
schiffig erbaut, die Anlage zweiter Schleusen ist jedoch, falls der 
steigende Verkehr dies erfordern sollte, von vornherein vorgesehen. Der 
Stau der Ems bei Hanekenfähr ist unverändert geblieben und das durch 
den alten Ems-Kanal zu Uberwindende Gefälle von rd. 11,0 m wird in 
drei Schleusen zusammengefaßt, die neben den alten, für den Verkehr 
kleinerer Fahrzeuge bestehen gebliebenen Bauwerken errichtet sind. 
Auch ist bei Hanekenfähr eine neue, entsprechend größere Sperrschleuse 
für die Abhaltung der Emshochwasser erbaut. Da hier ausreichendes 
Speisewasscr aus der Ems zur Verfügung steht, sind von Hanekenfähr 




Dan Schiffäliebewerk bei Heiiricheubarg. 



abwärts sämtliche Schleusen für das gleichzeitige Durchlassen eines aus 
einem Dampfer und zwei Kanalkähnen gebildeten Schleppzuges, d. h. 
mit einer nutzbaren Kammerlänge von 105 m, angelegt. Das Gefälle 
der Schleusen im erweiterten Emskanal schwankt zwischen 3,2 und 4,1 m. 

Unterhalb von Meppen ist der Schiffahrtsweg in das Flußbett der 
Ems gelegt, welche zu diesem Zweck durch Einbau von 6 Staustufen 
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kanali^it-rt ist. Die obenan 4 A\ luf^ sind als Nadel wehir, da-« untei^te 
^\'ehr bei H^rbnini, weli lu-a we«reii 'i' r bis hi»'r auNtri- enden Klut- 
strümuug nach beiden J^eiren kehren niu-!*, als Schütztniwthr mit 8 m 
t\eiten Öffnungen eingerichtet. Das Crefälle der StJiustuttu in der 
kaualisierten Ems beträgt 1,50 bis *2.ftO m. Von Herbrum abwärts bis 
OldtTsum benutzt die Schiffahrt die frei»? Ems. Der obere Teil die.-<er 
Strecke ist. soweit erforderlich, mit Hilfe von Durchstichen und Be- 
gradigunijeu reguliert. 

Der 11 km lange Seitenkanal Ton Oldersum nach deiu Emder 
Binnenhafen ist als Niedngwasserkanal mit eiuem Peil T<m 0,91 m unter 
N. N. angelegt, wodurch gleichseitig eine wesentliche Verbesserung der 
vordem nnzoreichenden Ahwftsserangsverhfiltnisse des eingepoldertea. 
Kaischlandes erzielt worden ist Den Abschluß des Kanals gegen die 
Ems bildet die Oldersumer Seeschleuse, welche eine Nutzlänge Ton 100 m 
hat und ein Durchlassen nach beiden Eichtangen gestattet. Vor Emden 
ersteigt der Kanal mittels der gleichfalls 100 m langen Borsumer 
Schleuse den Peil des Emder Binnenhafens, 1,14 m aber X. N. Zur Ver- 
bessemng der Wasserrerhiltnisse des Binnenhafens, der vordem die Vorflut 
für den Ems-Jade-Kanal bildete und daher zeitweise zur Spülung ab- 
gesenkt werden mußte» ist ein besonderer Vorflutkanal im Südosten um 
die Stadt und unter dem Oldersumer Seitenkanal hindurch iu den Außen- 
hafen geführt. Unter Benutzung eines Teiles dieses Vorftntkanuls ist 
schließlich auch ein Vcrbiudungskanal von der Niedrigwasserhaltung 
des Oldersumer Seitenkanals mit einer Schleuse zum Ems -Jade -Kanal 
hergestellt. 

Die Halbmesser der gekrdmmten Strecken sind im allgemeinen nii ht 
kleiner als 500 m gewählt. Nur ausnahmsweise sind Krilmmunu>hidi»- 
messer unter 350 m bis herab zu '200 in vorhanden. In allen Kriluinmuijen 
ist der Kiinal in anjjfemessener W eise verbreitert. Die normalen .\b- 
messuiigen des Kanalinotils in den gegrabenen Strecken sind IS \n 
ÖohleubreirH, 30 m ßreite im Wasserspieq-ol niiil '2.50 ni Wussertiete. 
In den beiden oberen Haltungen ist jedoeh. \un < iut u Wasservorrnt zu 
sammeln, eine Anspannung um 0,50 m, also bis zu ;»,0 m \Va>>rri infe 
vorgesehen. Der Querschnitt ist überall, auch unter den Bi ii« krii. auf 
den Brückeniiauälen und an den Sirlievlu'it-t nrcn zweischini:;- tiurehge- 
führt. Die lichte DarchfaintÄhühe uut- r den Hriick' H beträgt über dem 
angespannten Kanalf^piegel oder dem hüeh^ieu .scliitl baren Wusserstand 
der Ems mindesteu^ 4 in. Die sonst :>,50 m breiten beiderseitigen Lein- 
pfade sind unter den Brücken auf *2,0 m eingeschränkt. 

Die Ufer des Kanals sind überall, wo nicht das angeschnittene Erd- 
reich, wie z. B. im Felsen und Hergelgestein, selbst widerstandsftthig 
genug war, durch künstliche Böschungsbefestigung aus natürlichen 
Steinen gegen den Angriff der Wellen geschlitzt. Wo die Boden- 
verhftltmsse einem kräftigen Pflanzenwuchs besonders günstig waren, 
ist eine Sicherung der ursprünglich flach angelegten Uferböschung durch 
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Rohr-, Weideu- oder Schüfpflanzungen erreicht. Besondere Schwierig- 
keiten während des Baues hat die Herstellung der hohen im Auftrag" 
gelegenen Erddämme, namentlich in den tief eingeschnittenen Tälern 
der Lippe, Stever, Ems und anderen Flüsse verursacht. Hier mußte der 
aus den Einschnitten gewonnene, wenig witterungsbeständige Mergel, 
im Emsgebiet dagegen der feine Emssand verwendet werden. Zur 




Erzielung der erforderlichen Standsicherheit und zur Venneidung von 
Sickerverlusten sowohl im Interesse des Kanals selbst, als auch zum 
Schutz angrenzender Ländereien vor Verwässerung mußten daher vielfach 
kostspielige Dichtungsarbeiten durch Auskleidung mit Lehm u, s. w. aus- 
geführt werden. Im ganzen sind 70,4 km künstlich gedichtet und dafür 
3400000 M aufgewendet. 

Da für die oberen Kanalstrecken, d. h. die von Herne bis Münster 
reichende Hiiupthultung einschließlich der Dortmunder Haltung, die Mittel- 
landhaltung und die Schleusentreppe zur Ems mit einer Gesamtlänge von 
150 km weisen der Höhenlage des Kanals eine ausreichende natürliche 
Wasserspeisung aus dem Gnindwasser oder aus Flußläufen nicht möglich 
war, mul.-te das fehlenÄfe Wasser auf kÄnstliche Weise beschafft werden. 
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Der gesamte äußerste ans der Verdunstung, Versickerung, den Undichtij<'- 
keiteii an den Schlenspntoren und dem Schl^Misenbetrinhe erwachsende 
Wasserbedarf ist zu 2,60 <-bm in der Sektiiulp bf»re< hnet worden. Zu 
seiner Heschaffung- ist an der Kreuzung des ivanals mit der Lipi>e, die 
auch in trockenen Zeiten eino WasserinenL'-i' von mindestens 5 chin i. d. 
Sek. führt, ein I)ani])fpniiipwt ik < ibaui, weiches durch ."5 Kreibelpumiieu 
"von je 0,88 cbm Hekundiicher Leistung das Wasser au.s dem Flusse etwa 
16 m hoch in die Haupthaltung" hebt. Ebensi» ist mit dem Schift»hebe- 
werk bei Henrichenburg eine Pnmpanlaire verbunden, welche die, wie 
erwähnt, 14 ni über der Hauiitlialtun^'^ liegende Dortmunder Haltuugr 
mit Wasser versorgt. Um überschüssiges Wasser abzuführen und einzelne 
Haltungen oder Strecken entleeren zu können, sind meist in Verbindung 
mit anderen Bauwerken Auslässe Torgeseheu, von denen der in der Nähe des 
Emsttberganges bei GfeTen mit td ebm Leistungsfähigkeit der grüUte ist. 

Der Baa des Kanals hat die Herstellung einer großen Ansahl Ton 
Kunatbaiiten versdiiedener Art erforderlich ^macht. Um nnr die haupt- 
sächlichsten ananfttbren, sind außer dem Sehtfbhebewerk 19 Kammer* 
schleusen, 6 Brttckenkanäle, 7 Sicherheitstoref 273 Dttker und Durch- 
lässe und 176 Eisenbahn-, Straßen- und WegehrUcken ansgeftkhrt worden. 
Da der zur VerfOgnug stehende Raum ein näheres Eingehen auf die 
Einzelheiten nicht gestattet, mag hier nur das Wichtigste der z. T. neu* 
und eigenartigen Bauwerke herrorgehoben werden. 

Bas Schiffshebewerk bei Henrichenburg"'). ist eine sogenannte 
Schwimmerschleuse. Der 70 m lange und 8,8 m breite eiserne Trog, in dem 
^as Schiff schwimmend aus einer Haltung in die andere befördert wird, 
ruht auf 5 cylinderförmigen Schwimmkörpern, die in 9,5 m weiten, bis 
30 m unter Trn^^kammersohle abgetänften Brunnen eintauchen. Der Trog 
wird durch 4 seitlich angebrachte, drehbare Schraubenspindeln geführt. 
Der Abschluß der anschließenden Kaualhaltungen und des Troges erfolgt 
4iirch Hubtore. Sämtliche maschinellen Teile werden durch elektrische 
KraftUbertrai^uny: von dem daneben errichteten Elektrizitätswerk aus 
angetrieben. Der Hub von 14 Bietern wird in 2' Minuten ausgeführt; 
die Zeitdauer einer 1)u]iim'1si hleusuug, d. h. das Heben und Senken je 
-eines Schiffes, einschliri>li( h der für die Einfahrt in den Tioij:- und für 
die Ausfahrt erforderlichen Zeit, beträart nur 25 Minuten. Die (icsamt- 
bauknsien tiielieu sieh einschlidMich tles mit den Betrielisnuischinen 
verbundenen IMnupwerk» zur Speisung der Dortmumler Haltung auf 
2,8 Millionen .Mark, die Betriebskosten auf 75000 M jährlich. 

Die bei<len m hon ri wälmten Sparschleusen bei Münster und Gleesen 
aind mit je zwei uebuu der Kammer angeordneten Becken versehen, 
welche beim Entleeren der Schleuse einen Teil des Kammerinhalts auf- 
nehmen, sodaß dieser beim FfiUen wieder verwendet wird. Auf diese 
Weise wird die Hälfte des Schleusungrswasseis erspart. Das Offnen und 
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Schließen der Tore und Umlaufschützen und die Bewegung: der Ein- 
und Ausfahrtspille geschieht elektrisch von einer Dynamomaschine, die 
durch eine mit dem Schleusengefälle arbeitende Turbine bedient wird. 
Die Sparschleusen sind wie die übrigen einschiffigen Kammerschleusen 
und die Schleppzugschleusen im umgebauten Hanekenkanal massiv er- 
baut mit durchgehenden in den Kammermauem liegenden Umlaufen. 
Die Schleppzugschleusen der kanalisierten Strecke haben gehuschte, mit 
Pflaster befestigte Kammerwände und kurze Umläufe in den massiven 
Häuptern. Die Schleusentore sind aus Eisen hergestellt; die Umläufe 
werden durch Rollschütze verschlossen. 



Die großen Brückenkanäle über die Lippe, Stever und Ems und ebenso 
alle größeren Düker und Durchlässe, sowie Wegeunterführungen sind massiv 
hergestellt und mit Bleiplatten gedichtet. Besonders bemerkenswerte 
Bauwerke sind die eisernen Sicherheitstore, welche in den beiden 
oberen Haltungen an solchen Stellen angeordnet sind, wo im Falle eines 
Damm- oder Bauwerksbniches Gefahren für die durchschnittenen FluU- 
täler oder den Kanalbetrieb entstehen würden. Die Tore, welche in 
ihrer aufgerichteten Stellung den Schiffahrtsbetrieb nicht hindern, 
schließen beim Niederlegen das Kanalprofil in ganzer Breite ab und 
sind beiderseits kehrend eingerichtet. Sie haben sich im bisherigen 
Betriebe gut bewährt, teils zum Trockenlegen einzelner Kanalstrecken, 
teils zur Verhütung zu starken Aufstaues durch Wind in Richtung der 
langgestreckten Haltungen. Zum Entleeren des Kanals dienen Auslässe, 
deren größter am Übergang über die Ems angeordnet ist. 

Die Brücken haben gemauerte Pfeiler und eisernen Überbau. Sie 
bieten, abgesehen von zwei größeren Drehbrücken und zwei kleineren 
Hubbrücken, nichts Besonderes. Erwähnenswert ist noch das neben der 
Schleuse bei Münster hergestellte Trockendock zur Ausbesserung von 
Schiffen, dessen Entleerung ohne Pumparbeit nach den Sparbecken erfolgt. 

Größere Häfen sind bei Dortmund und Münster von diesen Städten 
erbaut und mit allen den Verkehr erleichternden Hilfsmitteln, wie Krau- 
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und Gleisanlagen, einem Kohlenkipper u. 8. w. au.«)3:erilstet. Im übrigen sind 
eine große Zahl kleinerer öffentlicher Hiifen als einfache Erweiterungen 
des Kanalprofils, so namentlich bei Herne, und von einzelnen Zechen 
oder Privaten eigene Häfen, teilweise mit Gleisanschluß, hergestellt, wie 
lieispielsweise von der Zeche „Fürst Hardenberg"*und „König Ludwig". 
Für den Umschlag des Seeverkehrs sind die Häfen von Emden, Papenburg und 
Leer erweitert und ausgebaut. Die Stadt Papenburg hat mit einem 
staatlichen Zuschuß von 750000 M unterhalb der bestehenden Emsschleuse 




Sicherheitstor am Dorttnund-Ems-KanaL 



eine zweite größere von 15 m Torweite, 5,5 m Drempeltiefe und 90 m 
Nutzlänge erbaut. Ebenso ist von der Stadt Leer unter Mitwirkung 
des Staates ein Hochwasserhafen von 42 ha nutzbarer Wasserfläche 
und eine Seeschleuse von 18 ra lichter Weite, 145 m Länge und 7 m 
Drempeltiefe hergestellt. Über den Hafen in Emden s. oben S. 83. 

Der Kanal selb.st hat im ganzen die Bausumme von 79,4 Millionen 
Mark erfordert, wovon 8,2 Millionen auf den Grunderwerb und 6,9 
Millionen Mark auf den Emder Binnenhafen entfallen. Für die Erd- 
arbeiten sind 23,4 Millionen und für die Bauwerke 22,8 Millionen Mark 
verausgabt. Die jährlichen Unterhaltungskosten des Kanals belaufen 
sich auf rd. 710000 M. Die Schiffahrt wird durch Eisstände und Hoch- 
wasser im Durchschnitt nur an 45 Tagen im Jahr behindert. — Die 
Verwaltung des Kanals ist für die Strecke bis Papenburg nebst der 
schiffbaren Ems von Greven abwärts und der Hase dem Oberpräsidenten 
der Provinz Westfalen, unterhalb Papenburg dem Regiemngs-Präsidenten 
in Anrieh unterstellt. 
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Der Verkehr ist erst in der Entwicklnnjjf begrüEen,* nachdem sich 
teilweise für den Kanal eine ganz neue Flotte gebildet hat. Den 
größten Anteil an dem Verkehr auf dem Kanal hat die dafür ins Leben 
gerufene Westfälische Transport-Aktiengesellschaft in Dortmund. Sie 
verfügt über 40 eigene Kanalkähne, 3 Güterdampfer, 3 Seekähne und 
8 gemietete Kähne mit zusammen rd. 45000 1 Tragfähigkeit (1 1 = 1000 kg). 
Die vereinigten Schiffer in Haren betreiben 66 Fahrzeuge, Pünten 
genannt, mit 7610 t Tragfähigkeit. Die Schleppschiffahrtgesellschaft 
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Unterweser in Bremen hat 10 Stück ihrer für den Verkehr nach der 
Unterweser und auch über See bestimmten Seeleichter mit rd. 510O t 
auf dem Kanal in Betrieb gestellt. Die Schleppschiffahrtgesellschaft 
Dortmund-Ems zu Leer ist mit 2 Schleppdampfern und 7 Schlepp- 
kähnen von 3320 t und die Mindener Schleppschiffahrtgesellschaft mit 
5 Kähnen von 2483 t Tragkraft am Kanalverkehr beteiligt. Außerdem 
sind im Besitz von kleineren Unternehmern 22 Fahrzeuge, die zusammen 
1011 t tragen, sodaß im ganzen 164 Schiffe mit 64 600 t Tragkraft 
vorhanden sind. Der Betrieb findet fast ausschließlich mit Dampf- 
schlcppcrn und den großen Kanalschiffen von 67 m Länge und 8,20 m 
Breite statt, die bei 1,60 m Tiefgang 600 t laden. Bei dem äußersten 
Falls erlaubten Tiefgang von 2 m und entsprechend verminderter Ge- 
schwindigkeit erhöht sich die Tragfähigkeit der bezeichneten Schiffe 
auf 900 t. Daneben verkehren auch kleinere Fahrzeuge, wie die alten 
Pünten und holländischen Tjalken, die durch die holländischen Kanäle 
eine Verbindung mit der Ems haben, und für welche der Pferdezuo- vom 
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Leinpfad ans bestehen geblieben ist. Einzelne große Fahrzeuge, 
hauptsächlich für den Transport bps.>*Tor fiüter im Lokalverkehr be- 
stimmt, haben auch eig^eno Ma«<chint'nkraft erlialtcn. Zu brmcrktn ist, 
daß die anfänglich vom und bintpu lüffelförmig gestalteten i'ahr/.cuge 
wegen ihrer sehlochten Steucrfahigkeit sich nicht bewährt haben, 
weshalb clie neuen n Schiffe mit ausgeprägtem Vorder- und Hintersteven 
L'-el>ant werden. Auiver den größten zulässigen Fahrzeugen ist eine 
andere Klasse v(»n rd. tOO t Tragfähigkeit entstanden, deren Fahrzeuge 
nur 40 ni lang, 7,50 m breit sind und bis zu 1,1»0 m Tiefgang haben. 
Als vorteilhaft hat sich auch der Verkehr mit Seeleichtcrn aus der 
Nord- und Ostsee erwiesen, namenilu h von Bremen, Tlambuii; und auch 
von D.tiizii,' aus. Diese Schiffe haben ebenfalls 2 (iruLNcn: Üü ni Lange, 
8 m Breite und eine Tragfähigkeit für den Kanalverkehr von 700 bis 
800 t, welche sich auf See bei 2,50 m Tiefgang auf 1000 t erhöht; 
ferner 40 m lange, 7 m bieite und 2 m tief gehende Fahiseuge bei 
rd. 400 t Tragfähigkeit. Sie werden Uber See geschleppt, haben aber 
für den Notfall auch Soetakelage erhalten. Die Fahrt Yon Hambnig 
bis Uflnster. beiapielsweiee dauert 10 bis 14 Tage. Die Haupteinfnhr- 
mittel für den Kanal sind Hols, Getreide nnd Erze, nnter letzteren 
besonders schwedische ans Lnlea nnd Oxelsnnd; zur Ansfnhr gelangen 
als Massenartikel ' Eisen und Kohlen. — Der Verkehr botmg in den 
Jahren 1900: 476 439 t, 1901: 680914 t, 1903: 875 856 t. Im Jahre 
1903 ist die erste Million Tonnen Uberschritten worden. 

Die Schiffahrtsabgaben werden fUr die Strecke von Heihnun bis 
Dortmund nach drei Tarifklassen erhoben und zwar nnter Zngrunde- 
legang der wirklichen Ladong. Leere Schiffe zahlen Vi« (1er Sätze der 
niedrigfsten Tarifklasse, nach ihrer Tragfähigkeit bemessen. Die Strecke 
der freien Ems von Herbrum bi^ Emden ist abgabenfrei. Die Sätze 
werden anteilmäßig für die durchfahrene Strecke berechnet und zwar 
so, daß für die 215 Tarif kilometer von Dortmund bis Herbmm vor- 
läufig bis zum 1. April 19ü5 0,50 M für die Tonne in der I. Tarif- , 
klasse, 0,25 M in der II. und 0,10 M in der III. Klasse erhoben 
werden. Vom 1. April 1005 ab steigern sich die .Sätze auf 0,70 bezw. 
0,50 und 0,30 M für die Tonne. Anl'ftrdem wird in dt n i.iicntUchen 
Kanalhäfen eine besondere Gebühr iur {/'»sclien und Laden erhoben, die 
beispielsweise lu i drn kleineren tiskalischen Mät'en je nachdem C, 4 und 
2 Pfennig für die Tonne beträgt. 
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f. Bie KanaUsieniiig ddr Fulda. 

Ausgestellt sind: 

V9ft» Vbemichtsplan der Eanalisierun^ der Fulda Ton Kassel bis 
Mllndfin, Hafen bei Kassel und einzelne Stauanlagen« 

V99m Modell: Nadelwebr mit ätauregeluugsvorrichiuug Ini 
stalt 1 : 10. 

174« Photographie der Stauanlage bei Speele. 

175. Photographie der Stauanlage bei WiLheimshauseu. 

Die 27.8 km lan<re Fuldastreckt' von Kassel bis Münden wurde, da 
die sehr gchwaiikende W;i>^sprfiiliruiiuf mit cinpr Niedricfwassermenge 
von nur 3,5 cbiii i. d. bek. eine lebhafte Verkehrsciitwickluni? nirht zn- 
ließ, in den Jaliren 1893 bis 1897 durch Kanal isieriui;^^ zu einer leistungs- 
fähigen Schiffahrtstraße auserebaut. Der Entwurf sah die Vertoilun? 
des Gefälles von Kassel nach Münden von 17,GG m auf 7 Staustufen 
vor. Das normale Gefalle der oberen 0 Selileusen schwankt zwischen 
2,0 und 2,81 lu, dasjeuiy:e der Schleuse zu Münden betriii^t 8,(5:? ni. Die 
als gemauerte Kammerschleusen erbauten Schleusen haben eine lichte 
Weite von 8,6 m, eine nutzbare Länge von rd. 60 m und eine geringste 
Drempeltiefe von 1,5 m im Unter- nnd 1,8 m im Oberwasser. Der Auf- 
stan erfolgt in den oberen 6 Haltungen durch Nadelwehre, bei Münden, 
wo sich die Fulda in zwei Arme teilt, durch zwei sehen frtther yo^ 
handene feste Wehre. Die H9he des noimalen Oberwasserstandes über 
den festen Schwellen der Nadelwehre betrfigt 2,4^2,7 m. Die Schiensen 
und Wehre wurden auf Beton gegründet nnd in mit Quadern und 
Sandsteinwerkstflcken verkleidetem Mauerwerk hergestellt. Die Gesamt- 
weite der WehrSfinnngen schwankt zwischen 46 nnd 57 m. In halber 
Länge sind Zwischenpfeiler angeordnet nnd als Fischp&sse ausgebildet 
Nur in Speele fehlt der Mittelpfeiler nnd liegt der Fischpaß im xechten 
Landpfeiler. Hier liegt neben dem Nadelwehr ein 150- m langes, altes 
festes Überfallwehr. Sämtliche Schleusen — mit Ausnahme von Münden 
— liegen unmittelbar im Flusse. Die Nadelwehre schließen an die 
Unterhäupter der Schiensen an. Die Fahrrinne ist auf 20 bis 25 m 
Breite durch Baggerung auf 1,5 m unter Normalstau Tertieft. Die 
Wehre lassen eine Hebung des Xormalspieg-els um 0,20 m zu. 

Die im Modell Nr. 173 und den Photographien Nr. 174 und 175 
vorgeführte Stauregelungsvnrrirhtung:, die an den Nadel wehren der 
kanalisierten FnUla zur Ausführunir gekommen ist. soll den Übelstami | 
beseitigen. <ler thirch das übliche Herausnehmen und Wiedereinsetzen ' 
der Nadeln bei Iveirehui^' des Staues entsteht, indem die Nadeln beim 
Aufsetzen aut" den Wehrbodeu utrers bre< ben und der dichte Zusannneii- i 
halt iu der Nadeiwand aufgehoben wirdj auch das Gewicht und damit 
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die Abmessung der Nadeln beschränkt sind. Die Nadeln werden bei 
dieser Vorrichtung durch eigenartig gekrümmte, an der Nadellehne 
drehbar gelagerte Hebel zur Regelung des Staues aus der geneigten 
Lage in die senkrechte herausgedruckt, wobei sie sich ohne Aufhebung 
ihres Zusammenhaltens mit den übrigen Nadeln nur um ihr entsprechend 
abgeschrägtes Fußende drehen. Beim Fallen des Wassers unter die zu- 
lässige Stauhöhe wird das SchlieLNen der entstandenen Schlitze in der 
Nadelwand einerseits durch Zurückdrehen der Hebel in ihre ursprüng- 
liche Lage, andererseits durch den auf die Nadeln wirkenden Wasser- 
dnick selbsttätig herbeigeführt. 





Stauaulage bei Wilhelnishausen au der Fulda. 

Unterhalb der Stadt Kassel befindet sich ein Sicherheits- und Um- 
schlagshafen mit Eisenbahnanschluß, mit einem Hafenbecken von 177 a 
Sohlenfläche, einer Kaimauer von 115 m Länge und einem zweige- 
schossigen Lagerhause von "2-2()8 qm Grundfläche, ferner 2 Dampfkrane 
von je 2,5 t und 1 Haudkran für 10 t Tragfähigkeit. 

Für die Kanalisicrung waren bewilligt 3 785 000 M, die entwurfs- 
mäßigen Ausf ühnmgen kosteten 3 300 000 M. Der Rest wird für Er- 
gänzungsbauten verwendet. Die dauernden Unterhaltungskosten ohne 
Personalkosten betragen jährlich 58 400 M, d.h. 2100 Äl für je 1 km. 

Die kanalisierte Strecke steht unter staatlicher Verwaltung, sie 
bildet einen Teil des Dienstbezirks der in Kassel befindlichen Wasser- 
bauinspektion der Weserstrombauvevwnltuug. Der Retrieb ist durch 
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eine Betriebsordaang geregelt, durch welche die g^röRte zul^sige Tauch* 
tiefe der Fahrsenge zh 1,40 m festgesetzt iBt. Die Schleusen sind im 
allgemeinen von dner halben Stunde vor Sonnenaufgang bis eine halbe 
Stunde nach Sonnenuntergang dem Verkehr geöffnet. Im Winterhalb- 
jahr, spätestens am 23. Dezember, werden sämtliche Xadehvehrc niedcr- 
«rcleg-t und bei <:,nmstiu:er Wittemnjr frühestens am 16. Februar wieder 
aufgerichtet. In der Zwischenzeit kann das Aufriehten der Wehre für 
hitchstcna o Ta<^e auf besonderen Antrag der Schiffahrtsiuteressenten 
au.siiahmsweise rrfolgen. 

Der Verkehr, <ler vor der Kanalisicrun^- kaum nennenswerte Zahlen 
aufwies, hat sich iu der kurzen Zeit seit der 189G erfiJcften Inbetrieb- 
nahme sehr gehoben. Nach den Aufzeichnungen im Kassieler Fuldahafen 
wurden 189G zu Berg befördert 10 000 t, tax Tal 8000 t, zusammen 
13 000 t, 1902 ISOIO t zu Ber«-, 18 368 t zu Tal, zu!,uumien 36 368 t. 

Seit dem 1. Januar 1900 werden Schiffahrtsabgaben für die Be- 
fahning der kanalisierten Fulda entrichtet. Die beförderten Güter sind 
ihrem Werte nach in 2 Klassen geteilt. Die 2. Klasse zahlt für jede 
Haltung und Bruttotonne 1,4 Pf., die 1. Klasse 23 Pf» Abgabe. 
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M. Straßenbrücken. 



a. Die Oderbrücke bei Brieg. 

Ausjrestellt «ind: 
I7ß. Wandbild mit Darstt llungen der Brücke. 

• 

177. Photofp'aphie: Ansieht der Bri'icke. 

Die alte Straßenbrücke über die Oder bei Brie^^ mit hölzernem 
Überbau auf Steinpfeilern {j^ewährte der Schiffahrt nur eine Durch- 
fahrtsöffuung von 5,30 m Weite und bildete mit ihren 0 engen Offnungen 
ein erhebliches Vorfluthindernis. In den Jahren 1894/90 wurde sie durch 
eine neue Brücke ersetzt, die nur zwei Öffnungen von je 59,50 m Stütz- 
weite erhalten hat. Die beiden Hauptträger des eisernen Brückenüber- 
baues sind als CJelenkträger mit einem Gelenk in der Nähe des Mittel- 
pfeilers ausgebildet. Sie liegen 7,40 ra von einander entfernt, während 
die an ihrem Untergurt angeordnete Fahrbahn eine nutzbare Breite von 
5.50 m hat. Die Fahrbahn besteht aus Granitpflaster auf Buckelplatten 
mit Betonfüllung. Die beiderseits auf Konsolen ausgekragten Fußwege 
haben je 2,00 m nutzbare Breite. Die aus Ziegelmauern unter teil- 
weiser Bekleidung mit \\'erksteinen hergestellten Brückenpfeiler sind 
sämtlich auf gemauerten Senkbrunnen gegründet. 
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Entwurf und Ausführung der Brücke erfolgte durch den Magistrat 
der Stadt Brieg, dem auch die dauernde Unterhaltung obliegt. Zu den 
Kosten von rd. 340 000 M hat die Stadt namhafte Beihilfen von Staat, 
Provinz und Kreis erhalten. 



b. Die Oderbrücke bei Ohlan. 

Ausgestellt sind: 

178. Waadbild mit Darstellungen der Brücke. 

179. Photographie: Ansicht der Brücke. 

In Ohlau sperrte eine alte hölzerne Straßenbrücke von im ganzen 
97 m Lichtweite mit einer größten Durchfahrtsöffnung von nur 6,20 m 
nicht allein den Verkehr großer Kähne nach der oberen Oder, sondern 
hinderte auch die gerade an dieser Stelle sehr notwendige Erweiterung 
und Regulierung des Hochwasserbettes der Oder. Beiden Übelständen 
ist durch den im Jahre 1898 vollendeten Neubau abgeholfen worden. 

Die neue Brücke hat eine Mittelöffnung von 63,6 m und zwei 
Seitenöffnungen von je 43,0 m Stützweite erhalten. Die eisernen Haupt- 
träger sind Gelenkträger mit 2 Gelenken in der Mittelöffnung, zwischen 
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denen ein 35,0 m langer Schwebeträger eingehängt ist. Sie liegen 
7,45 ra von einander entfernt und tragen an ihrem Untergurt die ge- 
pflasterte Fahrbahn von 5,50 m nutzbarer Breite, während je 2,00 m 
breite Fußwege beiderseits mittels Konsolen ausgekragt sind. Die 
Fahrbahn besteht aus Granitpflaster auf Buckelplatten mit Betonfüllung. 

Von den aus Klinkermauerwerk hergestellten, nur im Vorkopf mit 
Granitquadern verblendeten 4 Brückenpfeilern mußte beim linken Land- 
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und Strompfeiler die Fimdanientsohle unter Anwendung von Dnickluft 
bis 7,25 bezw. 9,75 m unter Mittelwasser hinabgeführt werden. Die 
beiden anderen Pfeiler konnten auf Beton zwischen Spundwänden ge- 
gründet werden. 

Entwurf und Ausfühning der Brücke erfolgte durch die Staatsbau- 
verwaltung. Zur dauemd(Mi Unterhaltung ist die Stadt Ohlau verpflichtet. 
Die im ganzen 430 000 M betragenden Brückenbaukosten sind gemein- 
schaftlich vom Staate, der Provinz, dem Kreise und der Stadt Ohlau 
aufgebracht worden. 



c. Die Oder!) rücke bei Steinau. 

Ausgestellt sind: 

180. Wandbild mit Darstellungen der Brücke. 

181. Photoicraphie: Ansicht der Brücke. 

Die Brücke ist als Ersatz filr eine 1858 errichtete Holzbrücke er- 
baut, welche "2-1 Offnungen von je 12,75 m und eine Durchfahrtsöffnung 
von nur 7,85 m Lichtweite hatte. 

Die Brücke besteht aus einer Strombrücke mit 3 Öffnungen von 
64,4 m, 89,4 und 54.4 m Stützweite und einer Flutbria ke mit 5 off- 
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nungen von je 30 m Stützweite. Die Brückenpfeiler sind aus Klinker- 
mauerwerk hergestellt, die Vorköpfe mit Granitsteinen verblendet. Der 
linke Landpfeiler und der zweite Strompfeiler ruhen auf je zwei ge- 
mauerten Senkbninnen, die übrigen Pfeiler auf einem Betonfundament 
zwischen Spundwänden. 
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Die Stromöffiniiiiit'ii werden durch 2 Kragträger und einen in der 
Mittelöffnunir eingehäugten Halb]>arnbpltr?»,s:er von 51,0 in Stützweite 
iiberln'iiekt. Der Untergurt des letzteren liegt 3,70 ni über dem höchsten 
schiffbaren Wasserstande; die gleiche Höhe gewahrt auch der linke 
Kragträger über der Einfahrt zu dem Hafen der Liegnitz-liawitscher 
Eisenbahn. Die Flutüffmingen werden durch Parallelträger überbrückt^ 
die ebenfalls als Kragträsrer auMgebildet sind. Die 18,0 m langen 
Schwebeträger sind iu der zweiten und vierten FlutöfFnung eingehängt. 
Die 5,20 m breite Fahrbahn besteht aus doppeltem Bohlenbelag. Sie 
liegt über den Stromöffnungen wagerecht zwischen den Hauptträgem 
und hat über den flntöffuungcu, wo sie auf den Hauptträgem liegt, 
eine Steigung von rand 1 : 190. 

Die beiderseitigen Fußwege haben bei der Stiombrtteke 1,50 m, bei 
der Flutbrücke 1,80 m nutzbare Breite und besteben ans Zementbeton- 
platten auf eisernen Lfingsträgem. 

Der Entwurf f1|r die neue Brücke ist in der Oderstrombanverwaltung 
zu Breslau aufgestellt worden. Die Neubaukosten werden iroraussichtUch 
eine Höhe von rd. 520 OOO M erreichen und Tom Staate allein getragen^ 
der auch die dauernde Unterhaltung der Brücke ttbemimmt 



d« Die Oderbrfteke bei Niederwatzen. 

Ausgestellt sind: 
ISSS. Wandbild mit Darstellungen der BrUcke. 

183. Photographie: Ansicht der Brücke. 

Die Brücke hat den Zweck, eine dem jotzii^en Verkehr nicht mehr 
«genügende l^'ähre im Zuge <ler Chaussee von Freienwalde a. 0. nach 
Königsberg i. d. Neuuiark zu ersetzen. Sie erhält drei Öffnungen von 
ÖS,S ni, 85,14 m und 68,8 ni Öliitzweite. 

Nur der linke Landpfeiler konnte auf Beton zwischen Spundwänden 
gegründet werden. Für die anderen Pfeiler war die Anwendung einer 
Dnickluftgrüudung angezeigt. Die Pfeiler bestehen aus Xlinkermauer- 
werk; nur die stromauf liei^enden Vorköpfe sind mit ( iianitquadem ver- 
blendet. Die Brückenölinungen sind mit Dalkenträgeru mit zweifachem 
Fachwerk i'iberbrückt, deren obere Gurtungen ellipsenförmig gekiiimnit 
sind. Die untere, gerade Gurtung liegt 4,0 m über dem höchsten schiffbaren 
Wasserstande. Die m breite Fahrbahn wird mit Holzpflaster be- 
festigt, das auf einer aus Buckelplatten gebildeten Fahrbalmtafel ruht 
Die beiden seitlich ausgekragten Fußwege erhalten eme Befestigung von 
Asphalt auf Betonplatten. 
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Der Entwurf ist in der Oderütronibauverwaltunt^ aufjjestellt wonlen. 
Die Ausfühning erfolgte unter staatlicher Leitung durch geeignete Unter- 
nehmer. Die auf rd. 500000 M veranschlagten Bruckenbaukosten trägt 
zur Hälfte der Kreis Königsberg (Keumark , zur Hälfte der Staat, 
welchem auch die dauernde Unterhaltung der Brücke obliegt. 



e. Di© Schloßbrüeke über <lie Spree in CliarlotteiiburjL?, 

Ausgestellt sind: 
184. Wandbihl: Perspektivische Ansicht der Brücke. 

1H5. Photos^raphie: Ansicht der Brücke. 

1H6. Albam mit luvcntarien-Zeichnuugen. 

Die neue Brücke ist an Stelle einer hölzernen, tiefliegenden, in der 
Mitte mit einer Klappe zum Durchlassen der Schiffe versehenen Joch- 
brücke errichtet worden. Die Lage der Brücke in einer Stromkrümmung 
und die erhebliche Zunahme der Schiffahrt, für welche die alte Klapp- 
brücke zu einem Hindernis geworden war, gaben Veranlassung, die 
neue Brücke mit einer einzigen ( )tTnung von 50 m Lichtweite zwischen 
den beiden Landpfcilern auszuführen. 

Der rechtsseitige Landpfciler ist bei günstiger Lage des tragfähigen 
Baugrundes (scharfer Sand) auf Beton zwischen Spundwänden gegründet. 
Bei dem linksseitigen Landpfeiler mußte jedoch wegen einer dort vor- 
handenen starken Schicht weichen Tons zur Gründung auf Pfählen mit 
darüber gestreckter Betonschicht gegriffen werden. Es sind hierliei 



Die Oderbrflcke bei Nledemutzcu. 
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Pfähle bis zu 20 m Länge verwendet worden. Die beiderseitigen 
Flügelmauern sind teilweise ausgekragt. 

Das Tragsystem des eisernen Überbaues besteht aus zwei Bogen- 
trägem mit je 2 Känipfergelenken, deren Horizontalschub durch 2 fast 
wagerechte Zugstangen aufgenommen wird. Beide Hauptträger sind 
durch einen an den oberen Gurtungen befestigten Querverband mit 
einander verbunden und haben rechts ein festes und links ein beweg- 

f ■ w — — — _ — . ^ _ 
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Die Scliloßbrilcke in Charlotten barg. 



liches Auflager. Die Fahrbahn ist mittels Hängestangen mit unteren 
Gelenken an den Untergurt der Bogenträger angehängt. Die Querträger 
sind nach beiden Seiten konsolartig verlängert und tragen so die mit 
Granitplattcn abgedeckten Fußwege. Die Fahrbahn besteht aus 13 cm 
starkem Holzpflaster auf Bn(;kelplatten mit Betonfiillung. Die Brücken- 
bahn ist in der Mitte auf 5 m horizojital und fällt nach beiden Seiten 
mit einer Steigung von 1 : 45 ab. Unter den Fußwegen sind verschiedene 
Rohrleitungen untergebracht, auf der Brücke liegen 2 Straßenbahngleise 
für elektrischen Betrieb mit Oberleitung. 

Die Herstellungskosten betrugen für die Brücke selbst rd. 366 000 31, 
für die Notbrücke rd. 31 000 M. Die erforderlichen Anrampungen sind 
von der Stadt ('harlottenl)urg ausgeführt worden. 
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Der Bau ist nach Herstellung: einer Notbrücke für den ^^i.samten 
Straßenverkehr einschließlich der Straßenbahn und nach Abbruch der 
alten Jochbrücke im Herbst 1899 begonnen. Die neue Brücke wurde 
am 1. Oktober 1901 dem Verkehr überg^eben. 



f. Die Straßenbrücke bei Nienburg; a. d. Weser. 

Aussteller: Yerelul^e Masrliinenfabrlk Angsbur^ und Masclilneubau- 

geHellschaft Nürnberg« 

Ausgestellt ist: 
187. Wandbild: Ansicht der Brücke. 

Die neue Brücke dient als Ersatz für eine alte im Jahre 1723 er- 
baute steinerne Brücke, die baufällig geworden und mit ihren nur 
17,4 bis 21 m weiten Offnungen ein störendes Schiffahrtshindernis bildete 
und auch dem gesteigerten Landverkehr nicht mehr genügte. Man 
entschied sich für einen Neubau, nachdem sich herausgestellt hatte, daß 
von einem teilweisen Umbau der Brücke durch Beseitigung eines Strom- 
pfeilers und Einlegung einer größeren Öffnung zur Erleichterung der 
Schiffahrt infolge der Schadhaftigkeit der Pfeilerfundanieute abgesehen 
werden mußte. Als Baustelle wurde eine etwa 400 m unterhalb der 
alten abzubrechenden Brücke in gerader Stromstrecke liegende Stelle 
gewählt, wo eine rechtwinklige Überschreitung des Stromes ohne 
weiteres möglich war und die Anrampungen sich verhiihiiisiuaßig einfach 
gestalteten. 




Die WesorbrUeke bei Nienburg. 
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Die Brücke ist eine eiserne Bogenbrücke von 108 m Lichtweite 
mit Kämpf ergelenken auf steinernen Widerlagern. Sie dient dem Land- 
fuhr- und Fußgängerverkehr und der Tiberführung einer Kleinbahn. Die 

Fahrbahn ist 7 m breit, die beiderseitig-en Fußwege je 2.6 m. Die 
Konstruktionsunterkante liegt 4 m über dem höchsten Wasserstande. 

Die Herstellungskosten betrugen für die eigentliche Brücke rund 
400 000 M. f iir die Zufahrten 120 000 M. Tlierzu kommen für den Abbruch 
der alten Brücke noch rund 80 000 M, also im gauT-en liÜOüOO M. Die 
Ausführung erfolgte in den Jahren 1902 und 19U3 aus staatlichen 
Mitteln durch die Provinzialverwaltung der Provinz Hannover, welche 
auch die künftige Unterhaltung des bi.sher liskalischen Bauwerkes gegen 
eine einmalige Abfindungisumme von 46 200 M übernommen hat. 

Die unternehmende Firma, die auch den Entwurf aufgestellt hat, 
iät die Zweigan.stalt Gustavsburg der ISürnberger Maschinenfabrik. 
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N. Leuchtfeueranlaiien. 



a. Pie Beleuclituii^ der Wasserstraße 
Swiiiemüiide -Stettin. 

Ausgestellt sind: 

18Ha und b. Ä Modelle: Nachbildung zweier Teilstrecken der 
Wasserstraße. 

189. Photographie: Insel Leitholm. 

Nachdem die Wasserstraße von See zum Hafen von Stettin in den 
80er und 90er Jahren durch die Herstellung der „Kaiserfahrt" ,dea 
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Die >Vasserstrafie SwiuemUnde-Stettlu. 
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Durchstiches des südöstlichen Teiles der Insel Usedom;, die Regulierung- 
der Swine sowie ausgedehnte Baggerungen in der ganzen etwa 65 km 
langen Strecke eine erhebliche Abkürzung erfahren hatte und für Schiffe 
von rd. 7 m Tiefgang zugänglich gemacht worden war, wurde es not- 
wendig, den Schiffen für die Nachtfahrt eine sichere Führung zu geben. 

Die Wasserstraße zerfällt in drei Teile: 

1. Die Swine einschließlich der Kaiserfahrt, 

2. das Haff, 

3. das Papenwasser und die untere Oder. 




Beleuchtung der TVasserstraße SwlncniUude-Stettiii. 

• 

Modell der Strecke Papeuif\ asser. 



Die größte Schwierigkeit venirsachte die Beleuchtung der nur 150 m 
breiten Rinne in der 19 km langen Haff strecke. Die Aufgabe ist ge- 
löst worden durch Errichtung von 2 Leitfeuern am SUdende und 1 Leit- 
feuer mit 2 zugehörigen Portalfeuern am Nordende, von denen nament- 
lich die Zusammenwirkung der drei letzteren eine sehr scharfe Be- 
zeichnung der 3Iittellinie der Fahrrinne ermöglicht. In den beiden 
übrigen Strecken erfolgte die Bezeichnung des Fahrwassers durch Leit- 
feuer, denen nach Bedarf Quermarkenfeuer, an gewissen Punkten auch 
Tonnen mit elektrischem Blinklicht zugesellt sind. Zur Vereinfachung 
des Betriebes und Herabsetzung der Unterhaltungskosten sind tunlichst 
Dauerbrenner verwendet worden nach System Wigham oder Bourdelle, 
von denen sich das letztere besser bewährt hat. Wo elektrische Zen- 
tralen vorhanden waren, wie auf den Königlichen Bauhöfen in Swine- 
münde und Bredow, oder eine solche für eine größere Anzahl von 
Feuern leicht geschaffen werden konnte, wie auf der Insel Leitholm 
am unteren Ende des Papenwassers, sind elektrische Lichter eingerichtet. 
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Die Zentrale auf dem L»'itholin*> bedient die ziir Winterzeit bei un- 
günstiger Witterung schwer zugänglichen Lichter am Papenwassen 
Bei Einrichtiuig der letzteren ist besonderer Wert gelegt auf das selbst- 
tätige Einspringen von Ersatzlichtern fUr den Fall des Versagens der 
eigentlichen Lichter. 




Die Itelenchtung der Wussorstrafie S^vineniüiide-Stettiii. 
Modell der Strecke Swine und Kuiserrahrt. 



Im ganzen sind außer dem Swinemünder Leuchtturm 37 beleuchtete 
Baken und 4 beleuchtete Bakentonnen vorhanden. Die elektrischen 
Anlagen und Beleuditiingsapparate sind in den Werkstätten der mit 
■dem Königlichen Hauhof in Bredow bei iStettiu verbundenen Versuchs- 
anstalt für Leuchtfeuer hergestellt; die optischen Apparate — Linsen, 
Scheinwerfer und Spiegel — sind von den Firmen W. Weule in Goslar, 
Witsche & (iünther in Rathenow und F. A. Schulze in Berlin ge- 
liefert worden. Die Kosten der ganzen Anlage, welche sich gut be- 
•währt, betrugen rd. 80 000 M. wobei zu berücksichtigen, ist, daß, wie 
«chon erwähnt, die alten vorhandenen Baken, soweit angängig, bei- 
behalten sind. Die jährlichen Unterhaltungskosten betragen 15 500 M. 

Ausgestellt sind die Modelle der Teilstrecken: Swine und Papen- 
wasser. Die Lagepläne sind im Malistabe 1 : 5000, der Leuchtturm, die 



•» Der Loitliolm (verp!. die ausfrestelUc l*hoto{;rai>liic Nr.lS'.M ist ein an ilor Kinmün<1un? 
<ies Pttpcnwa>><'is in »Iü* Gn.lie Stettiner liaff zur Fiilirun;; der Schiffahrt auf «icn „Swante- 
\vit7.er Ilaken" lier^icstclltcs l.fitwerk, hinter dein die bei Vi-rbfsserung des (gewundenen 
FaliriTus>ers daselbst durch Sjiiilerbetrieb gewonnenen rd ItöOdOO cbm Itnupcrbodcn ab- 
gela^^eit sin<i. l)ie so entstandene Insel soll das l^intrciben der bei nördlichen und nord- 
westlichen Winden !iini;st der Ostküste des llaft'e.s sieh beweisenden .Sandmassen und im 
Winter das Kintreiben des Ilafteise» in die Fahrstratfc des Tupcnwassers verhindern. 

Das Leitwerk be>teht aus einer 7i)0 m langen S|tundwand mit nördlicli und südlich 
sich aii.srhlicljenden je H<)m lan^'en Molen aus Steinpackun;; /.wischen Uundpfahlreihon. Die 
nach dem llafT gerichtete Nordsi'ite der In>el ist pefjen .*^eeschla;j und l'.isschiebunu durcli 
eip Uferdeckwerk aus Hundptahlen mit .•^teinbinterparkutiff >:esichert. Dio weniger an- 
RegrifFene Ost- und die Südseite sind durch Kohr- und Itinsenptlanznngen K^'-''Chüt£t. Auf 
beiden Jlolen befinden sich Leuditfener für die Nachtfahrt sowie ^cbel.signale. 
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Baken und Tonnen im Verhältnis 1 : 250 der Wirklichkeit dargestellt. 
Die Kennung der einzelnen Feuer ist am Fuße derselben schematisch 
angegeben; dabei ist reines Petroleumlicht durch gelbe, elektrisches 
Gltthlicht durch weiße Farbe bezeichnet. Kleine elektrische Glüh- 
lämpchen sind, abweichend von der Wirklichkeit, auf den Lampen- 
häuschen, anstatt in denselben angebracht. Die Unterbrechungen bei 



den Feuern werden durch einen elektrischen Ausschalter (Wippwapp) 
derselben Art, wie sie in Wirklichkeit für die elektrischen Lichter auf 
dem Bauhof in Swinemünde und der Zentrale auf der Insel Leitholm 
verwendet werden, bewirkt. Die Farben der Wechselfeuer sind außer 
durch die erwähnte Kennung am Fuße der Baken auch auf den Glas- 
birnen der GlUhlämpchen angedeutet. 



b. Der Leuchtturm zu Swinemfinde. 

Ausgestellt ist: 
190. Wandbild: Ansicht des Leuchtturmes. 

Der an der Hafeneinfahrt zu Swinemünde im Jahre 1857 errichtete 
Leuchtturm besitzt ein festes weißes Feuer, das auf 21 Seemeilen sicht- 
bar ist. Der Turm hat eine Gesamthöhe von rd. 68,0 m, das Feuer eine 
Höhe von 04,80 m über dem Mittelwasser der Ostsee. 





Die Insel Leitholm. 
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Der Leuchttunn hatte bis vor kurzem die Form einer achtseitigen 
Säule. In Folge der Verwittening der äuL^eren Ziegelschichten hat er 
im vorigen Jahre eine neue Verblendung ans wetterbeständigen Klinkern 
erhalten, wobei gleichzeitig 
die früher achteckige Form 
in eine ninde umgeändert 
wurde. Die neue Klinker- 
verblendung ist mit dem 
bestehenden Mauerwerk 
durch Verzahnuni,^ und 
außerdem durch keilförmig 
eiuijfreifende Mauerkörper 
verbunden. Der Tunn er- 
hebt sich aus einem zwei- 
stöckigen Gebäude, in dem 
Wohnungen für 8 Leucht- 
feuer- und 1 Bakenwärter 
eingerichtet sind. 

Der Fresnersche Linsen- 
apparat I. Ordnung hat 
einen Durchmesser von 1,84 
m. Der Brenner besitzt 
5 Dochte. Die Speisung 
erfolgt mit gereinigtem 
Petroleum. Die Kosten des 
ursprünglichen Bauwerks 
einschließlich des Leucht- 
apparates betrugen 211 440 M. Die in den Jahren 1902 und 1903 vor- 
genommene Instandsetzung des Turmes und des Wohngebäudes hat einen 
Kostenaufwand von 79 500 M. erfordert. 




Der Leaclitinriu bei SwineiuOnde. 



c. Der Lenclitturin auf Helgoland. 

AnsgestcUt sind von den Siemens -Schuckert-^Verken, (i. m. b. H., 
Berlin: 

191. Photofi^rapliie: Gesamtansicht der Anlage. 

192. Photographie: Der Leuchtturm bei Nacht mit dem im Be- 
trieb belindlichen Feuer. 

193. Photographie: Optik des Leuchtturmes. 

19#. Wandbild: Querschnitt der Optik des Leuchtturmes. 
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Auf Helgoland ist an Stelle des im Anfang des vorigen Jahrhunderts 
erbauten und vor etwa 30 Jahren verbesserten Leuchtfeuers in deu 
Jahren 1901 und 1902 ein neues elektrisches Blitzfeuer errichtet worden, 
da die Befeuerung dieses für den Zugang nach Haniburg und Bremen und 
zum Kaiser Wilhelm-Kanal so außerordentlich wichtigen Punktes durch 

ein festes Feuer von rd. 
^ - 10 000 Hefner-Kerzen 

) (Fresnel-Apparat I. Ord- 

nung mit sechsdochtiger 
Petroleumlampe) den ge- 
steigerten Anforderun- 
gen des Verkehrs 
nicht mehr genügte. 
Neben dem alten Leucht- 
turme ist auf dem rd. 
öl m hohen Oberlande 
ein Turm von 34 ni 
Höhe erbaut worden, 
auf dessen massiven 
Unterbau ein 2,30 m 
hoher gußeiserner Vor- 
raum von 3,80 m Durch- 
messer und eine 3,25 m 

hohe gußeiserne Laterne 

HMKu^ ^^"MBI^H gleichem Durch- 

^^^PP^ ^il^B^^B ruht. Bei der 

•• _ #u 1 1 1 Feuerhühe von 82 m 

Der Leachtturm auf Helgoland. ... , 

über mittlerem Hoch- 
wasser der Nordsee be- 
trägt die geographische Sichtweite bei einer Augenhöhe des Beobachters 
von 4 m rd. 23 Seemeilen. Die Lichtstärke der Blitze von 0,1 Sekunden 
Daner, die in 5 Sekunden auf einander folgen, ist mindestens 30 Millionen 
Hefner-Kerzen und ergibt demnach eine kleine Tragweite, d. h. eine 
Tragweite bei dunstigem Wetter, von gleichfalls reichli(;h 23 Seemeilen. 

Die optische Einrichtung weicht nicht nur hinsichtlich der ver- 
wendeten optischen Mittel, sondern auch in den mechanischen Einzel- 
heiten von den neueren elektrischen Blitzfeuern Frankreichs wesentlich 
ab. Auf einer drehbaren Plattform sind drei um 120° versetzte Schein- 
werfer von 750 mm Spiegeldurchmesser bei 250 mm Brennweite auf- 
gestellt, deren Gleichstromlampen mit 34 Amp. brennen. Bei dieser 
Stromstärke besitzt der Krater der positiven Kohle einen Durchmesser 
von 9,7 mm, sodaß sich bei einer Brennweite von 250 mm eine Streuung 
des Scheinwerfer-strabls von 2" 14' ergibt, wodurch bei einer Dreh- 
geschwindigkeit von 4 Umdrehungen in der Älinute eine Blitzdauer von 




Google 



— 187 — 



0,1 Sekunden entsteht. Als Aushilfe diente ein vierter oberer Schein- 
werfer jjfleicher Anordnuny:, dessen Drehji^esthwindigkeit dreimal größer 
ist als die der unteren Scheinwerfer und deshalb ein Blitzlicht von 
',30 Sekunden Dauer erzeugt. 

Während für die bisherigen Ausführungen die lange senkrechte 
Achse bezeichnend war, 
um die genau wagerechte 
Lage der Drehscheibe zu 
sichern, fehlt diese Achse 
beim Helgoländer Feuer 
ganz oder ist vielmehr 
dadurch erspart worden, 
dal.N die Sicherung der 
wagerechten Lage des 
Drehtisches durch einen 
Stahlkugelkranz von mög- 
lichst grni>eni Durch- 
messer erreicht Avurde. 
Der Vorteil dieser An- 
ordnung besteht zunächst 
darin, duLs die Aclisen- 
gegend für die Strom- 
übertragung vom festen 
zum beweglichen Teil 
frei wurde, ein Umstand 
welcher bei den verhält - 
uismälMg vielen Lei- 
tungen für die vier 
Scheinwerfer und den 
Antriebmotor des oberen 
Drehtisches bedeutend 
ins Gewicht fiel. Die 

im FuiJring angeordnete Stroiiizufiihrung besteht in sechs schmiede- 
eisernen, mit Quecksilber gefüllten Näpfen, welche sorgfältigst mittels 
Glimmer voneinander isoliert sind und von denen der mittlere der ge- 
meinsamen Rückleitung des Stromes dient, während die fünf übrigen 
Näpfe, ringförmig um den mittleren angeordnet, den Strom den 
vier Scheinwerferbogenlampen und dem ^lotor für die obere Platt- 
form zuführen. In <lie Quecksilberfüllung dieser sechs Näpfe tauchen 
eiserne, auf einer gemeinsamen Klemmcnplatte isoliert angebrachte 
Messer ein, welche «len Strom durch die in der Mittelachse verlegten 
Kabel den Lampen zuführen. Die Klemmenplattc ruht mittels eines 
Kugelkranzes auf dem .sternförmig ausgebildeten Napfträger und stützt 
durch drei Bolzen das ]ditnehmerrolir, welches mit der Hauptdrehscheibe 
durch Mitnehmerstifte verbunden ist und gleichzeitig als Schacht für 




Ansicht des Helgolündcr Leuchtonues 
bei Nacht. 
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die zu den Lampen führenden Kabel dient. Die Klenimenplatte ist 
außerhalb des Kugellagers mit einem Zahnkranz versehen, durch welchen 
der Antrieb der Drehscheibe von dem unten liegenden kleinen Elektro- 
motor mit Hilfe eines im Ölbade laufenden Schnecken Vorgeleges erfolgt« 
Das Antriebsritzel ist mit Rücksicht auf geräuschlosen Gang aus Kohhaut 
gefertigt und nicht starr, sondern mittels einer Rutschkupplung mit der 




Ansicht der Optik des fiCachtturnies auf Helgoland. 

Ungefähr 1 : 30. 



Schneckenwelle verbunden. Dies ist geschehen, damit einerseits der 
kleine Motor, welcher ohne Vorschi\ltwider.stand eingeschaltet wird, 
durch die anfänglich zu leistende bedeutende Beschleunigimgsarbeit für 
die in Umlauf zu versetzenden Mass<'n nicht zu sehr überlastet wird, 
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andererseits al»pr beim Ausschalteu Ues Motors unrl Stillst tzeii der selbst- 
sperrcuden bchui ^ ke eine unzulässige Belastmiir der Zahne des Ritzels 
durch die Scliwuiijyfkraft der Massen vermit-den wird, indem die Kutsch- 
k ij pluiig den Zahnilriick begrenzt. Eine gleiche Einrichtung ist auch 
bei der oberen Drehs» heibe für den Antrieb gewählt. 

Die Motoren sind mit den Vor^^'-elcgeu uiir durch Steekkuppeluni,''en 
verbunden, an welche sie auf Gleitschienen herangeschoben werden 
kÖnneiL In der richtigen Stellung fällt dann eine Klinke ein. Wird 
diese g^elttftet, so kann der Motor anf den Schienen herausgezogen und 
in der kflneeten Zeit durch den ReBerremotor ersetzt werden. 

Obwohl die Kugellagerung des Drehtisches allein schon einen 
äußerst geringen Bewegungswiderstand ei^bt, ist doch die bei Dreh- 
feuern hftuflg benutzte Entlastung mittels Schwimmers im Quecksilber- 
bade auch hier zur Anwendung gebracht worden und zwar fttr die 
untere und obere Drehscheibe. Der SchwimmerkOrper des unteren Tisches 
ist hohl und ringfOrmig ausgebildet und sehließt sich an den ebenfalls ring- 
förmigen Stahlgußbottich so eng an, daß zwischen den Wandungen des 
Schwimmers und Bottichs nur ein Baum von ca. S mm bleibt, der vom 
Quecksilber ausgefüllt wird. Der Schwimmer des oberen Tisches ist als 
Tauchkolben ausgebildet. In beiden Fällen ist der Auftrieb so groß 
gewählt, daß anf <lie Kugelkränze nur eine Belastung von wenigen 
Kilogrammen entfällt, diese also mir die Sicherung der Drehscheiben 
in der wagerechten Lage zu übernehmen haben. Der untere Bottich, 
auf dem somit die ;L,^anze Last ruht, wird getragen von drei starken, 
in dem ihn umgebenden gußeisernen, kugelförmigen Untersatz an- 
gcliraehten Bolzen. Diese können zurückgezogen werden, wenn ein 
Auseinandernehmen der Einrielitung erforderlich wird und erlauben 
dann, nach Entfernum^- des unteren .Sternes für Motor- und Stromzu- 
führnnsf. ein Herablassen des vorlier entleerten Bottichs mit Hilfe der 
Ausgleichsi^ewiehte durch die Öffnung- im Fuß. 

Auf die Ausbildung- der Scheinwerfer selbst wurde begreiflicher 
Weise die gröiNte Sorgfalt verwandt und alle Teile so augeordnet, daß 
eine rasche Ausweclisehing stattfinden kann; desg-leielien ist die genaue 
Einstellung des Kraters der positiven Kohle in den Brennpunkt durch 
eine Spiegeleinrichtung eruiögrlicht. 

Die Scheinwerferlauipen aiud llorizontallampen, d. h. die Kohleu- 
stäbe sind wagerecht und befinden sich in der optischen Achse der 
Parabolspiegel. Auf ihre Konstruktion hier einzugehen, würde zu weit 
führen; es mag die Bemerkung genügen, daß die Nebenschlußlampen 
mit einfachem Bogenbilder versehen sind« wie sie auch sonst Ton der 
Elektiirität8-A.-6. vorm. Schuckert & Co. fttr ihre Harine-Scheinwerfer 
▼erwendet werden. Zur Einstellung der Tauchung sind die ganzen Schein- 
werfer auf einer Wippe Tcrstellbar angeordnet. Ein Gesamtbild des Auf- 
baues der Optik glebt die Abbildung auf Seite 188, in welcher deutlich die 
Hauptdrehscheibe mit den drei Scheinwerfern und die obere Drehscheibe 
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mit dem Anshilfsscheinwerfer zu ersehen sind. Das Schaltbrett für die^ 
.Scheiinverier und ^lotoreu ist in dem Vorraum zur Laterne des Leucht- 
feuers unterofebracht. Der Strom wird aus eiuer zugleich auch anderen 
Zwecken dienenden Maschinenanlasxe bezogen. 

W.^.s die Leistmi*^ des Feuers anlangt, so mögen hier nur 
die Ergebnisse der Lichtmessungen bei den Abnahmeproben in Nürn- 
berg Platz finden. Die Messungen wurden mit einem Weberschen 
Photometer auf eine Entfernung Ton 1990 m vorgenommen untl ergaben: 



Leuchtapparat 


Strom- 
stärke 


Span- 
nung 


Normalkerzeu 


Normal- 
kerzen 




Amp. 


Volt 


im Mtttel 


1Q«X. 


Scheinwerfer [ 
mit Qlaspaia- 
bolspi^el Yon 

750 mm x 
Durchmesser 
und 2Ö0 mm 
Brennweite \ 


26 
34 


.5 
45 


34,1 Mill. aus 
Jl Messungen 

39,58 Mill. aus 
7 ICesBungen 


39.6 Mill. 

42.7 MUl. 



Eine gute Vorstellung von dem Eindruck, den die drei kräftigen 
Strahlen der Seheinwerfer maehen, gibt das Nachtbild auf Seite 187. 

Das Feuer ist seit dem 10. Juni 1903 im Betriebe; jftUe Einrich- 
tungen, issbesondere die yon der Elektrizitäts-A.''G. vormals Schudiert 
dt Co. gelieferten optischen und elektrischen haben sich vollkommen 
bewährt Die Tragweite des Feuers ist bei geeigneter Witterung be- 
deutend grSßer, als die Sichtweite; weit außerhalb- derselben, auf rd* 
£0 Seemeilen, also auf etwa 90 km Abstand, sind die bezeichnenden 
huschenden Strahlen -des Feuers beobachtet worden. 



d* Die Befeaeraug der Unter-Ems. 
. Ausgestellt ist: 

195* Wandplan: Die Schiff ahrtstraße von See nach Emden. Maß- 
stob 1 : 25 000. 

Das Fahrwasser, auf der U^terems von See bis Emden ist nach den 
für die deutsche Küste erlassenen Vorschriften betonnt und befeuert 
und zwar mit Bilcksicht auf den holländischen Hafen Delfzyl auf ge: 
meinsame Kosten Preußens und der Kiederlande. 

Zur Anseglung in die Ems bei Tage dienen die große und die. 
kleine Bake auf der Insel Bottum, sowie der alte Leuchtturm und 



Digrtized by Google 



N FOUNÄATIüNS 
1 )34 L 



Digitized by Google 



— 191 — 



drei Baken auf Borkum. Je zwei dieser Marken in Linie gebraeht, be- 
zeichnen die Einfahrt in die Oster^Ems, das BiflFgat nnd die Wester- 
Ems; sn gleichem Zweck dienen die Ansegelnngstonnen, Bakentonnen, 
welche dnreh Form nnd Anstrich sich Ton den ilbrigen Tonnen nnter- 
scheiden« Die Antegelnngstonne vor dem Biffgat Ist eine Heultonne. 
Die Haiiptfahrwasser der Ems sind Ton See ans eingehend an Steuer- 
bord mit roten Spierentonnen und an Backbord mit schwanen Spits- 
tonnea beseiehnet. Es werden drei Klassen von Spierentonnen und 
Spitztonncn ausgelegt, welche je nach der Entfernung von See nnd 
nach der Wassertiefe verwendet werden. An den Stronispaltungen sind 
zur Bezeichnung der Sände Bakentonnen ausgelegt, welche rot nnd 
schwarz angestrichen und mit Toppzeichen ver.-iehen sind. In den 
Nebenfahrwassem lieg'en an Steuerbord rote stumpfe Tonnen, soirenannte 
Treihhlöcke, Alle Tonnen sind entsprechend der Stromstrecke, in der 
sie liefifen, auKerdeTii mit einem großen Buchstaben: W (Westerems). 
H(.Huberti,Mt AR( Kilii;atj bezeichnetnnd ferner barkhordseits mit laufeudeu 
Nuraraeni, steuerbordseits mit dem tortlaufendeu Buchhtaben des Alphabets 
versehen, sodaß der Schiffer sofort erkennen kann^ auf welcher Stelle 
<les Fahrwassers er sich befindet. Während der Wintermonate werden 
von Borkum emsaufwärts an>«tatt der Spierentonnen nnd Si)itztonnen 
Treibblöcke gelegt, die lici Kisgang weniöfer als die Tonnen dem Ver- 
treiben ausgesetzt sind. Von See bis Leer liegen zurzeit 178 eiserne 
Tonnen aus. Für die kleine Schiffahrt sind die Priele iu den Watten, 
sowie steil abfallende Wattgrenzeu und Stromwerke durch Pricken 
bezeichnet. 

Um auch zur Nachtzeit in die Ems einlaufen und diese befahren 
za kennen, wurde in den Jahren 1887 bis 1889 gemeinsam von Preußen 
und den Niederlanden auf dem Strome ein Torztt^liches Leitfeuersystem 
hergestellt, dessen Leuchtfeuer sich auf Borkum, dem Bandzel, bei 
Pilsum, Eampen, Watnm und Delfzyl befinden. Für die Befeuemnsr 
eind feste Feuer in Verbindung mit Blitzfeuern nach dem Otterschen 
System zur Anwendung gekommen. Das richtige Fahrwasser wird 
ttberall durch schmale Festfeuer-Sektoren bezeichnet. Sobald der Schiffer 
die Grenzen dieser Sektoren Überschreitet, kommt er in ein BUtzfeuer 
und zwar von 1 bis 5 Blitzen in der Minute, je nach den verschiedenen 
Feuern und Fahrwassem. Ungerade Anzahl Blitze erscheint an Steuer- 
bord des Festfeuers, gerade an Backbord. Bei Kursänderungen erhält 
der Schiffer, bevor er in das Festfeuer des anderen Leuchtturmes kommt, 
ebenfalls Blitzfeucr. Von See eingehend erscheint nach Passieren des 
Feuerschiffes der Seeleuchtturm auf Borkum; an Steuerbord kommen 
später die beiden Feuer von Schiennonnikoog in Sicht, welche vor den 
Außengründeu von Borkum warnen. Die beiden Seeiiatcn. Wester-Ems 
und Hubert-Gat, werden von dem neuen Leitfeuert unn auf Borkum be- 
feuert, es kommen alsdann nach einander die Kener von Ivamiien. die 
l^aermarkeufduer von den beiden Leuuhtbakeu auf dem liandzel, die 
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Feuer Ton Pilfliui, yon Watuni' und Delfsyl in Sldit. Von diesen Feuern 
sind diejenigen Ton Borlcnm .nnd -Kämpen mit elektrischem Licht yei^ 
sehen, die übrigen Leitfener mit ÖUicht, die Lenehtbaken am Bandzel 

mit PintscbBchem Fettgas. 

Im OstfriesiBchen natje sind yorläufig mitFet^as gespeiste Leacht-' 
bojen ausgelegt, weil die Lage des Falirwassers hier noch Verschiebungen 
erleiden kann. Zwei Eichtfeuer auf dem Königspolderwatt bt?zeichnen 
das Fahrwasser von der Knock nach dem Emder Außenhafen. Die 
Einfahrt in den letzteren ist durch ein rotes Feuer auf dem Westmolen- 
kopfe, eine Leuchtboje vor dein Wendeplätze und swei Bichtfeuer auf 
der ^'esserlander Schleuse ^'•esichert. 

Die Unterhaltung^ der Anlag-en für die Bebakuiigf, BetoniuuiL'- nnd 
Beleuchtung der Ems, mit Ausnahme der Leuchtfeuer von Watum und 
Delfzyl, welche von der holländischen Regierung bewirkt wird, erfolgt 
durch die AVas.serbauiuspektion Emden. UcmaK Staatsvertrag vom 
16. Oktober 189fj zwischen den Niederlanden und Preußen tragen beide 
die Kosten der l'nterhaltung und des Betriebes, welche zurzeit jährlich 
laCCOO M erfordern, je zur Hälfte. 

Nach den zwischen den llegierungen von Pr«Mll.^e^ und Holland ge- 
troffenen Vereinbarungen w erden Tonnen- und Bakeugelder und Abgaben 
für die Beleuchtung der Unterems nicht erhoben. 



e. Das Feneisehiff ^yBorkmnriJf ^ 

Ausgestellt sind Ton der Aktlen-C^ellschaft „Weser^^ In Bremen t 
101» a und b: Zwei Wandpläne des Feuerschiffes , Borkumriff'' 

Das neue eiserne Feuerschiff „Borkamriff^' ist an Stelle eines ab- 
gängig gewordenen alten Holzschiffes im Jahre 1902 gebaut. 

Das Feuerschiff dient zur Kennzeichnung der Bank „Borkuniriff"^ 
an der deutschen Nordseeküste. Es liegt an sehr ausgesetzter Stelle 
und hat unter starken Stürmen und hefti<2:em Seegang zu leid-^n. Es ist 
deshalb ein verhälmismäiNii,'- großes Schiff von entsprechender Bauart — 
41 m Länge, 7,4 m Breite und Ü,18 m Tiefgang — gewählt. l^ni 
weiche und geringe Schlincferbewegungen zu erhalten, ist der Bodeu 
scharf geformt und mit Kimmkielcn ver.sehen und i.st die metazentrische 
Höhe mügliclist gering-. Zur Verhütung der Siampfbewegung", welche 
außer der l'nbeiiuenilichkeit für die Besatzung auch die Ankerketteu 
selir stark bcansprui hr, ^ind die unteren AVasserlinien scharf gehalten, 
i'.me hohe stark ausfallende Back soll verhindern, daß Wasser an Deck 
kommt. Es ssind der Festigkeit wegt-n und zur Sicherheit gegen 
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Kollision.sg'efahr fünf wasserdichte Querschotte ang^eordnet. Der Schiffs- 
körper ist aus deutschem Gußstahl nach den Vorschriften des Gennanischen 
Lloyd filr die Klasse 100 A K (j^roße Küstenfahrt) gebaut. 

Die Küche und Proviant-Räume sind von allen Wohnräumen aus 
zugänglich, ohne über das freie Deck gehen zu müssen, was bei den 
heftigen und lang anhaltenden Stürmen von großem Wert ist. Die 
Küchenkohlen und ein Teil des Proviants liegen in der Last unter der 
Küche und sind von dieser aus direkt zugänglich. 

Das Schiff ist 



mit einer hohen 
Stenge für draht- 
lose Telegraphie 
versehen. Der Top 
dieserStenge liegt 
34m über Wasser; 
es wird dadurch 




die Verbindung mit 
der rund 20 See- 
meilen entfernt lie- 
genden Insel Bor- 
kum hergestellt, wo 
sich eine gleich- 
artige Einrichtung 
betindet. 




l>as FeucrsflillT ^Borkumrlff-, 1 : 500. 



Das Fahrzeug besitzt H Masten, an deren Topen tagsüber 2 Bälle und 
1 Kegel, nachts 2 weiße und ein rotes Feuer, bestehend aus je 3 Lampen 
mit Fresner.schen Linsen und Petroleumfeuerung, geführt werden, welche 
auf 8 Seemeilen sichtbar sind. Die Ankerketten sind im Schiff an 
starken GummiputTern befestigt, um die auf die Kette kommenden Stöße 
abzuschwächen. 

Das Schiff hat sich seit seiner Auslegung im Oktober 1902 sehr gut 
bewährt und trotz der heftigen Stürme, die es gleich den ersten Winter 
über ausznhalten hatte, wenig geschlingert und wenig Wasser über- 
genommen. Um bei Nebel Warnungen geben zu können, ist das Schiff 
mit einer Zylinder-Sirene aus Bronze mit einem Durchmesser von 150 
mm und für einen Ton von etwa 330 Schwingungen ausgerüstet. Das 
Schallrohr aus Kupfer ist rund 1,6 m lang und hat einen sogenannten 
Pilzkopf erhalten. Zum Betriebe dient Preßluft von 3 Atmosphären 



— 194 



Spanimng', welche durch Darapfmaschineu mit Lilienthalschen Schlangen-^ 
rokrkesseln erzeugt wird. In den Windkesseln wird Preßlaft vou 6 
Atmosphären dauernd vorrätig gehalten für eine Betriehsdauer von 
30 31inuten. Da die Dampfkessel binnen 15 Minuten angeheist weiden, 
ist der Nebelapparat daher mit Sicherheit in jedem Augenblicke be^ 
triebsklar. 

Das Feuerschiff ist von der Aktien-Gesellsrhaft „Weser" in Bremen 
erbaut; den Nebelapparat hat die Firma Otto Lilienthal, Maschinen- 
und Dampfkesselfabrik in Berlin, geliefert, die Beleuchtungsapparate 
die Firma Wilhelm Weule, Optische Glasschleiferei in Goslar. Die 
Baukosten des Schiffes einschließlich der vollständigen Ausriihiurig- haben 
220 000 M hctrag:en; die jährlichen Betriebs- und Unterhaltnn^,'skosten 
erreichen bei einer Besatzung von 12 Mann im Winterhalbjahr, voa 
8 Mann im Sommerhalbjahr den Betrag von 24 000 M. 
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O. Dampfer, Dampf bagger 
und andere Fahrzeuge. 

a) Ausgestellt you der Prenüselieu Wasserbauverwiiltiuig: 

197« IDmckwerk: Bau un<l Betrirb der I)anii»fh;i<jrirer der preußiscTien 
Wasserbaaverwaltung. Bearbeitet im Miniäterium der öffentlichen 
Arbeiten. Berlin 1904. 

198» M andlblld: Dampfbagger VI der Hafenbaninspektioa Swine* 
mttnde. 

199* Waadlilld: Dampfprahm VII der HafenbauBspektion Swine- 
mfinde. 

200. Wandbild: Greifbagger der Hafenbauinspektion Swinemünde. 

Ml» Photographie: Pumpen-Schachtbagger derHafenbauinspektion 
Stolpmünde» 

MS* Photoicraphie: Spülpreßschiff der Elbstrombaaverwaltiuig. 

Photugraphie: Taucherschacht der Elbäirombauverwaltuiig. 

Wandbild: Tauchersehacht der BheinstrombanTerwaltang. 

M5* Wudblld: Felsenbrecher der Rheinstrombanverwaltnng. 

M6. Photographie: Werkstattschif der Dortmund -Ems -Kanal- 
verwaltung. 

5o« 198. Dampf bagger Xo. YI der Hafenbauinspektiun Swinemiinde. 

Das Fahrzeug ist 38,9 m über Deck lang und 9,0 m im Spant breit; 
die Tiefe im Raum beträgt 2J5 m, der Tiefgang bei yoUer Auarttstung 

1,74 m und die größte ArLe itstiofe 10,0 m unter Wasserspiegel. 

Die Antriebsmas« liiue mit Oberflächen - Kondensation indiziert 
150 Pferdestärken. Aul^erdem sind noch vorhanden eine Dampfmaschine 
/ura Heben und denken der Eimerleiter, eine Liclitdynamomaschine und 
eine Dampfankerwinde. Der Köhrenkesael hat 60 Heizfläche bei 
8 Atmosphären Lberdruck. 

Auf der Eimerloiter laufen 40 Eimer Ton je 0,35 cbm Inhalt mit 
19}35 m (Tes( hwiiidi<;keit bei 75 Umdrehungen der Dampfmaschine. Die 
Leistung des Baggers beträgt löO— 300 cbm in der Stunde je nach der 
Bodenart. 
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Die Besatning besteht ans: 1 Uaselünen- and BaggemeiBter, 
1 Steaeraanii, 1 Maschinisten, 2 Heizern, 1 Zimmennann nnd 9 Matrosen. 

Die täglichen Betriebskosten betragen durchschnittlich 122 M, die 
jährlichen Unterhaltungskosten rd. 18000 Ii. Der Bagger ist im Jahre 
1896 Ton der Iiftbecker HaschinenfabEik ans Flußeisen erbaut; die Her- 
stellungskosten betragen 2Ö5 600 M. Die Förderung von 1 cbm Bagger^ 
gut kostet ohne Schleppkesten und tinterhaltnngskosten rd. 0,05 II. 

M, 19». Dampl^rahm Jiom Yii der UafenbauinspekÜon Swlnemttnde. 

... 

Das Fahrzeug ist 44,75 m Über Deck lang und -8,50 m im Haupt' 
spant breit Die Tiefe im Baum beträgt 3,20 m, der Tiefgang leer 
2,30 m und beladen 2,90 m, die Ladefähigkeit 200 cbm. Die Zwei- 
zylinder-Verbundmasdhine mit Oberflächen-Kondensation indiziert 210, 
die Dampfankerwinde 16 Pferdestärken. Der Siederohtkessel hat 84,0 qm 
Heizfläche bei 8 Atmosphären Überdruck. ' • 

In ruhigem Wasser erreicht der Dampfprahm leer eine Fahr- 
geschwindio^keit Ton 13,7 km. and beladen eine solche von 15,0 km. Die 
8 Bodenklappen des Laderaums können durch vier stehende Winden mit 
Schneckenantrieb, Stimradttbersetzang und exzentrischer ]S^ettenscheibe 
geöffnet und geschlossen werden. 

Die Besatzung- besteht ans: 1 Schiflsfahrer, 1 Maschinenm^stery 

1 Steuermann, 2 Heizprn. Ü Matrosen. ^ 

Die til^lichen Betriebskosten des Dampfprahrns betragen durch- 
schnittlich 7.1 M, die jährlichen Unterhaltungskosten diirchschnütlich 
rd. 8500 M; 1 ("bni i^^effjrderter Boden stellt sich bei einer Eutfernunsf 
von 9 — 15 km der Liischstelle von der Bagger^telle auf rd. 0,10 M. Die 
Her.>te!luno;sko^ten des im Jahre 1895 von der 3Iaschinenban-Aktien- 
ge.selih( baft „Vulkan" in Stettin aus Flußeiäeu erbauten Fahrzeuges be- 
trugen 118 8Ü0 M. 

No. 200* Greifbagger der Uafenbaniuspektion SwlBemttnde. 

Das Sehiffsgefäß hat über Deck eine Lftnge von 21,30 m nnd eine 
Breite von 7,60 m im Spant Die Tiefe im Baum beträgt 1,88 m, der 
Tiefgang 1,20 m, die größte Arbeitstiefe 13,60 m und die Ausladung 
des Kraus 7,0 m. 

Die 'zweizylindrige Hochdrnckmaschine indiziert 60 Pferdestärken. 
Der Greifbagger besitzt außerdem noch eine Dampf winde für 20 1 Last 
und eine doppelt wirkende Dampfpampe von 1,50 cbm Leistung in der 
Minute, die dazu dient, beim Herausziehen von Pfählen den im Vorder- 
schiff befindlichen Wassertank zu entleeren. Der Dampfkessel hat 
27,9 qm Heizfläche bei 5 Atmosphären l'berdrack. 

In schwerem Sandboden leistet der Bagger mit einem selbsttätigen 
(Jreifer von 0.50 cbm Inhalt in der Stun<le bei 70 Huben bis zu 25 cbm. 

Die Besatzung besteht aus : 1 Baggerführer, 2 Heizern, 3 Matrosen nivl 

2 bis 4 Hilfsarbeitern. Die täglichen Betriebskosten betragen rd. 94 M, 
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<lie jährlichen Unterhai tnngikosten rd.5500 M; I cbm geförderter Sandboden 
stellt sich ohne Schleppkosten auf 0,50—0,60 M. Die&ostendes im Jahre 1895 
Ton der FinHa F. ScJudum in Elbing erbantenBagg^ betragen 63000 

No» 801« Pnp«B«S«h«c]itliagger der Hafenbraintpekflon 

SloIpmUiide^ 

Der Bagger ist in erster Reihe dasn bestinunt, etwaige Saadab- 

lageningcn vor der HafenmUnduug von StolpmUnde, wie eolche in Zu- 
kunft auch bei der, wie auf Seite 73 erwähnt, in den letaten Jahren 
«bgeSnderten Form der Hafeneinfahrt besondere nach Sttdwestetürmen 

211 erwarten sind, möglichst schnell zu beseitigen. 

"Der Bagger ist als völlig seetüchtiges Fahrzeug in den Jahren 
1901/02 auf der Werft der „Oderwerke" in Stettin erbaut. Sein Lade- 
raum faßt 500 cbm in 8 Abteilungen. Bemerkonswert ist der Boden- 
verschluß dieser Abteilungen, bei dem anstatt der sonst üblichen 
Klappen hydraulisch bewegte Zylinderveutile angeordnet sind. Zur Be- 
•Schleuni^aintr der Entladung dient eine Wasserspülvorrichtung. 

Die Frirdemng dt^s Bajrcergutes erfolgt durch eine Kreiselpumpe 
mit eiuer Leistung von 100 rhm Was^^er in 1 Minute, welche unmittel- 
bar mit einer Dreifach-E\panjsiuu.ima.schine von 370 indiz. ri'erdestärken 
verliunden ist. Das Saugerohr dieser Pumpe beiludet sich mittschilis in 
-einem Schiit?: und tritt soweit aus dem Hinterschiff hervor, dali der 
Bagger sich frei arbeiten kaim. Ks gestattet eine Baggertiefe bis zu 
9 m und kann durch eine liydraulische Bewegungsvorrichtung schnell 
gehol)en und gesenkt werden, um den Bewegungen mäßigen Seeganges 
folgen zu können. Die Lockerung des Bodens erfolgt durch Druckwasser. 

Znr Fortbewegung hat der Bagger 2 Schrauben, welche dnrch je 
eine Hochdruckexpansionsmaachine mit Oberflächenlcondensation betrieben 
werden. 

Die Besatzung besteht aus 1 Schiffsftthrer, 1 Haschinenmeister, 
1 Steuermann, 2 Maschinengehilfen, 3 Heizern nnd 7 Matrosen* 

Die Neubaukosten betrugen 860 ODO M. Der Bagger hat sich bis- 
her im Betriebe gut bewährt. Bei den Probebaggerongen im Juli 1903 
betrog die durchschnittliche Zeit der Ffillnng des Laderaums 88 Minuten, 
-die Entleerungszeit rd. 7,5 Minuten. Das zufließende Wasser enthielt 
•dO*/oi das abfließende etwa 6,5*/» Sand. 

Nr. 202. Bas SpUlprcÜschilf der EI bstromban Verwaltung. 

Das Schiff ist für dio Zwecke der Elbstrombauverwaltnnrr beschafft, 
um Bnggergut, welches in Prähmen von den Bnfrgerstelleu zuirefiihrt 
wird, aus' diesem hennisznsanfeu und niifTcIs einer Dmckrohrlcitung 
nach dem Lan lr. rrfuiderlichentalls hintt r die Deiche, zu fördern. Dies 
geschieht in der Weise, dal>, nachdem der beladene Prahm an der 
Backbordseite angelegt ist, der isauL-^rkopf des Apparats auf (bis Bagger- 
gut niedergelassen und diesem durch einen Sptilkreisel Druckwasser zu- 
geführt wird. Das dadurch aufgewühlte und flüssig gemachte Bagger- 

15 
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gut wird alsdann von einem Saugepreßkreisel angesaugt und durch die 
Druckrohrleitung au Land gefördert. 

Das Fahrzeug ist 28 m lang und 7 m breit. Der Tiefgang beträgt 
im betriebsfähigen Zustande und mit gefüllten Kohlenbunkern 0,9 m. 
Als Triebkraft dient eine zweizylindrige, stehende Verbundmaschine 

r - • • • 




Das SpUIprettscIilff der Elbstrombaavenraltuiig. 



mit Einspritz-Kondensation von 160 indizierten Pferdestärken bei 180 Um- 
drehungen in der Minute. Die Leistung beträgt 100 cbm Sand oder 
Schlamm in der Stunde — reine Arbeitszeit — bei 500 m Druckleitung 
und 4,5 m Druckhöhe Uber dem Wasserspiegel. Die Bemannung besteht 
aus 2 Maschinisten, 1 Heizer und 3 Bootsleuten. 

Das von der Lübecker Maschinenbaugesellschaft im Jahre 1902 er- 
baute SpUlpreßschifF hat sich zur Zufriedenheit bewährt. Die Herstellungs- 
kosten betrugen 125 400 M. 

Nr. 203. Der noae Taucherschacht der Elbstrombaaverwaltiing. 

Das Schiff dient zur Beseitigung unter Wasser liegender Schiffahrts- 
hindemisse, wie Felsen, Baumstämme, Wracks u. s. w. Im Gegensatz 
zu den Taucherschächten der Rheinstrombauverwaltung ist die Taucher- 
glocke nicht mittschiffs, sondern an der Seite außenbords angeordnet, 
um bequem auch an solche Gegenstände heranzukommen, die dem Fahr- 
zeuge den unmittelbaren Zugang nicht gestatten. Das Schiff hat eine 
Länge von 30 m, eine Breite von 7,5 m im Schiffskörper und 12 m 
einschließlich der Taucherglocke und des Wasserballastkastens. Die 
Höhe des Schiffsgefäßes beträgt 2,5 m in der Mitte und 1,90 m an den 
Enden, der Tiefgang im betriebsfertigen Zustande 0,90 m. Es ist ganz 
aus Eisen hergestellt und vorn und hinten zur Erleichterung der Be- 
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wegrimg und Steuerfähiirkpit zugespitzt. Die Taucherglocke ist 6 m 
lang-, 2 m breit und C ui iioch und kann hin zu 4 m Tiefe eintauohen. 
Sie läuft an den Enden spitzbogenfönniq: ans. Über dem durch elektrische 
Glühlampen erhellten Arbeitsraum belindet sich ein Vorraum und vorn 
und hinter diesem WasHerballastränmo. Hfi luftdichte Versthhiß der 
einzeluen Kammern erfol^-t nicht durch Kl ippen, sondern durch Roll- 
tiircn. Die Glocke hat 2 Einstei;rt'ün'nun<rt*n, eine in der IhMkr. die 
zweite in der Seit* n n-and, vom Deck dt-s Mascliinenrauines zus^an^lich. 
Zur SiijrnaltjL'bung ist die Glocke mit Fernsprecher und Luttjjfeit'c au«- 
«r< rüstet. Zur Bewegung der an Gallschen Ketten aufgehiinü^tcn Glocke 
dient eine zweizylindrige, stehende Verbundmaschine von öO indizierten 
Pferdestärken und 250 Liudrehungen, zum Antrieb der Dynamomaschine 
für die elektrische Beleuchtung eine einzylindrige llaniniermaschine 
von 6,5 indizierten Pferdestärken und 500 Umdrehungen. Die Zuführung 
der Druckluft von der Luftpumpe zur Glocke gecchieht durch Kupfer- 
rohre nnd GmnoiiapiTalschl&Qche. Zum Gewiditsansgleich beim Heben 
und Senken, .sowie zur Wabrang der Schwimmlasre des Fahrzeugs dient 
der an der Stenerbordseite angeordnete Ballastkasten von 13 ebm Fassungs» 
ranm. Znr Beseitigung des Fördergutes wird die Glocke so bock über 
das Wasser gehoben, daß das Gut in einen darunter gefahrenen Prahm 
entleert werden kann. Die Bemannung besteht aus 1 Baggermeister 
und Hascbinistent 1 Hilfsmasdiinisten, 1 Vonurbeiter nnd 6 Bootsleuten. 
Das yon der Maschinenfabrik Ton B» A. Wenz & Co. in Berlin im 
Jahre 1897 erbaute Fahrzeug hat sich durchaus bewährt. Die Her- 
stellungskosten betrugen 79000 M. 

Nr« 204. Tnaclierschacht der KheinstrombauverMaltang« 

Das Wandbild stellt den Bau und die innere Einrichtung- eines 
neueren Taucherschachtes der Rheinstrombauverwaltung dar. mit Hilfe 
dessen hauptsächlich in den Jahren 1^90 bis 1898 in der Strom^trecke 
zwischen Bingen und St. Goar die schädlichen Felsen im Fahrwasser 
weggesprengt wttrden. Die im Grundriß länglich runde Arbeitsglocke 
von 7,15 m Länge, 4,0 m Breite und 2,50 m Höhe wird mit ihren 
senkrechten Laufschienen zwischrn den Laufrollen eines hohen Bock- 
gerüstes geführt und hän^,^t an zwei Gallschen Gelenkketten. welche 
die Auf- und Ahwärtsbeweguug durch eine Zwillini;silamptnias( hine 
bewirken. Von der Decke des unteren Teils der Arbeitsglocke führen zwei 
F'irdi rschächte nebst Einstrii^fi .-chncht zu dem oberen Arbeitsraum, der 
unter Vermittlung von Luttschleusen mit der Außenluft in Verbindung 
steht. Die größte Tauchtiefe der Glocke beträgt ö,0 m. Der Kompres-sor, 
vun einer 100 Pferde starken Dampfniast hiiie mit selhsttätiger Expansion 
getrieben, erzeugt die Druckluft, welche einerseits das Wasser ans der 
Glocke verdrängt, andererseits unter Zuhilfenahme des Luftkessels (mit 
5 Atmosphären Spannung) die Bohmaschinen treibt. Die Bohrlöcher 
von dui chschnittlich 6 cm Durdunesser werden in etwa 1,25 m Abstand 
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von einander bis etwa 1 m unter Normalsohle g-etrieben, in so großer 
Zahl, als bei einer Lage des Taucherschachts möglich ist. Die Ladung 
wird gleichzeitig auf elektrischem Wege entzündet, nachdem der 
Taucherschacht eine kurze Strecke — etwa 50 m — bei Seite gefahren 




Tauchorschacht der Itheiu»trombaaverwaItang. 



ist. Die Bewegung erfolgt durch Antrieb der Bug- und Seitenanker- 
winden mittels besonderer Dampfmaschinen. Diese, wie auch die vor- 
genannten Dampfmaschinen arbeiten mit 7 Atmosphären Dampfspannung 
und mit Kondensation. Der Schiffskörper ist 43,5 m lang und 9,0 m 
breit bei 1,30 m Tiefgang. Die Anschaffungskosten des Taucherschachtes 
^ betrugen 250 000 Mark. Zur Bedienung sind bei ununterbrochenem 
Tag- und Nachtbetrieb mit achtstündigen Schichten für die Arbeiter 
und zwölf stündigen für das übrige Personal im ganzen 34 Mann er- 
forderlich, nämlich 1 Meister, 2 Vorarbeiter, 2 Maschinisten, 1 Schlosser, 
2 Heizer, 24 Taucherschachtarbeiter, 2 Schiffsjungen. 

Kr. 205. Felseiibrecher der Rheinstrombuuvcrwaltaug. 

Der Felsenbrecher, mit welchem hauptsächlich Schiefergestein, 
dessen zahlreiche Spalten die Wirkung von Sprengjjchüssen beeinträchtigen, 
in sehr erfolgreicher Weise zertrümmert wird, besteht aus einem 10 t 
schweren eisernen Fallraeißel mit einer Schneide von bestem Kruppschen 
Stahl. Die von einer Dampfwinde unter Aufwendung von etwa 90 P.J?. 
bewegte Kette zum Anheben trägt eine glockenartige Haube, welche 
sich auf den Kopf des Meißels aufsetzt und einen Sperrhaken enthält, 
der den Meißel faßt und in einer beliebig einzustellenden Höhe selbst- 
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tätig" fallen läßt. Zum seitlichen Furtriiukeu <lient die so^Lreiiiumte 
Lavierwiiule, welche durch eine Dampfmaschine von 30 P.S. getrieben 
wird und gleichzeitig die vordere und hintere Seiteukette auf der einen 
Seite anholt, attf der anderen Seite entsprechend nachlftßt Dieselbe 
Maschine wirkt nach erfolgter Umkuppluiig in gleicher Weise auf die 
Spannketten nach vom nnd hinten. Eine besondere Dampfwinde treibt 
die beiden Hanptbngankerketten. Der Dampf hat 7 AtmosphSren 
Spannnngr nnd wirkt ohne Kondensation. Bei stündlich 100 bis 
120 Schlägren yerma^ der Felsenbrecher in 208tttndiger Arbeitszeit 
etwa 150 qm Felsfläche sn zertrOmmem, d. h. 60 bis 00 cbm Felsen 
zu brechen. Um anch bei kleinen Wasserständen Ober die Felsen ge- 
langen zn können, hat das Fahrzeug einen Tiefgang von nur 0,80 m 
erhalten, was dnrch ausreichend große Onindfläcbe ermöglicht wird. Die 
Länge beträgt 60 m, die Breite 12 m. Die Anschaffungskosten hetnigen 
rd, 230 000 Mark. Zur Bedienung sind bei ununterbrochenem Tag- und 
N a eil tIh' Trieb mit 12 stündigen Schicliten 1 Meister, 2 Vorarbeiter, 
4 lia6chini«;ft n, 3 SchlosHer, 2 Heizer, 12 Arbeiter, 2 Schiffsjungen, im 
ganzen 26 Mann erforderlich. 

Ho« d06* Bm WerkstattzehUf der Bortmutd-Ems-Kanatvenraltany» 

Das eigenartige FabrzLUj^: hat den Zweck, alle an den Kanalbau- 
werkeu nötigen nnterhaltungsarbeiteu, nanieiitlifh an den Schleusen, 
Wehren usw. sofort an Ort nnd Stelle toiii* Innen zn kimnen. Anch 
dient e« zum Auspumpen der Kanmurn und ijchiitzenj^chächtc der 
Schleusen, ferner zur Beseitigung von Stilrnn^en im Betrieb befindlieher 
Fahrzeuire. zur Hülfeleistung heim Heben im Kanal gesunkener Fahr- 
zeuge, zu Feuerlöschzwecken usw. Auch kann es zur Beleuchtung von 
Arbeitsstellen, zum Ein»priUen nnd Ausziehen von Pfählen, zur Be- 
feuchtung der Rasenböschungen und anderen Arbeiten verwendet werden. 
Diesen vielseitigen Zwecken entsprechend ist das Schiff mit allen er- 
forderlichen Einrichtungen versehen. Hierher gehören besonders eine 
yollstftndige Schlosserweikstatt, eine große Kreiselpumpe yon 42 Pferde- 
BtärkeUf eine kleinere fahrbare Kreiselpumpe von 14 nnd eine Kolben- 
dmckpumpe von 4 Pferdestärken sowie eine Kapselpumpe Ton 20 m 
Förderhi^he, femer ein größerer Kran von 3^ t Tragkraft, eine 
elektrische Beleuchtungsanlage, Tauchergeschirr usw. Der Antrieb 
sftmtlicher Arbeitsmaschinen nnd der Beleuchtungsanlage erfolgt mittels 
elektrischer Kraftübertragung durch eine Dampf-Djmamomaschine von 
100 Pferdestärken mit 110 Volt Spannung nnd eine Sammlerbatterie. 
Letztere ermöglicht es, daß das Fahrzeug jederzeit sofort betriebsfähig 
ist Zur Bewegung dienen zwei Schiffsschrauben, die dnrch Elektro- 
motoren von 35 Pferdestärken angetrieben werden und eine Fahr- 
geschwindigkeit von 6,5 km in der Stunde ermöglichen. 

Der Schiffskörper ist 20 m lang und 7,5 m breit nnd hati einen 
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Tiefgang von 1,25 m. Die ständige Besatzung besteht aus 1 Maschinisten, 
1 Schlosser, 1 Schiffsführer und 1 Koch. Die Gesaratkosten des Schiffes 




Das Werkstattschiff der Doi-tiiiand-Kius-Kaualverwaltun^. 

einschliel-Uich der Einrichtung betrugen rd. 108 800 M. Das Fahrzeug 
hat sich bisher im Betriebe vortrefflich bewährt. 

b) Ausgestellt von Schiffsbau werf teil und 
Maschinenfabriken. 

1. Schiffsbauwerft von J. W. Klawitter in Danziu. 

^07» Modell: Dampfpumpenprahni der Hafenbauinspektion Pillau. 

No. 207. Danipfpuuipeuprahm der Hafenbauinspelition Pillau. 

Der als Doppelschraubendampfer gebaute Prahm besitzt nach- 
stehende Abmessungen: 

Länge in der Wasserlinie .... 45,0 m 

Breite über Spant 8,5 m 

Seitenhöhe 2,9 m 

Tiefgang, beladen 2,5 m. 

Der Laderaum zur Aufnahme des Baggergutes beträgt 200 cbm. Seine 
Entleerung kann entweder durch die im Boden angeordneten Klappen 
oder durch Auspumi)en mittels der eingebauten Pump Vorrichtung er- 
folgen. Letztere besteht aus zwei von den beiden Schift'smaschinen an- 
getriebenen Kreiselpumpen nebst der zugehörigen Saug- und Druckrohr- 
leitung. Das zum Verdünnen des Baggergutes erforderliche Mischwasser 
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wird durch die nach dem Laderaum geführten Saugrohre von auiien- 
bords angesaugt. Für Schlickboden genügt ein 3Ii8chungsverhältnis von 
1:1; die Entleerung des Laderaums erfolgt in etwa 15 Minuten. Damit 
der leere Prahm unter die Schüttrinne gelegt werden kann, sind zu 
beiden Seiten des Laderaums Ballasträume eingebaut, deren Füllen und 
Lenzen ebenfalls durch die Kreiselpumpen bewirkt wird. 



i 




Dauipfpuinpeuprakm der UafeubauiuMpektiou l'iUau. 



Die Dampfmaschinen für die Schiffsschrauben und Kreiselpumpen 
sind nach dem Verbundsystem gebaut und besitzen eine Leistung von je 
180 indizierten Pferdestärken. Die Fahrgeschwindigkeit des Prahms be- 
trägt leer 7,4 Seemeilen und beladen 6,6 Seemeilen in der Stunde. Der 
Prahm ist im Jahre 1903 von der ausstellenden Firma erbaut, die Neu- 
baukosteu betrugen einschließlich Ausrüstung 135 000 M. 



II. Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft zu Lübeck. 

Ausgestellt sind: 

^08. JnLodell: Eimerketten-Seebagger der Wasserbauinspektion Emden. 

S09a und b. Zwei Photog^raphien des Eimerketten-Seebaggers. 
Nr. 208. 

ÜIO. Hodell: Pumpen -Schachtbagger „Seegatt" der Hafenbau- 
Inspektion Memel. 
Sil. ^Vniiflbilfl des Pumpen-Schachtbaggers „Seegatt". 
»lÄ. llodell: Trockenbagger, Type B. 
Ä13. Photographie des Trockenbaggers Nr. 212. 
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• Nr. 208, 209« n. b. Elmerketten-Seebagiger der WaMerlw«- 

inspektion In Emden. 

Der Bagger dient zur Vertiefung des Fahrwassers in der Ems vom 
Emder Außenhafen bis in die See. Er leistet in weichem Darg- und 
Kleiboden H50 chm in der Stunde; der Fassunu-srnuni finf'« Eimers betriii^t 
0,552 r1»m. Der Bagger ist mit einer, von der Hauptdampfmaschine 
betriebenen 8ehiftsschraiibe versehen und erreicht eine Fahrgeschwindig- 
keit von 6 Seemeilen iu iler Stunde 

Die Abmessungen des Baggers hiud: 



Länge zwischen den Perpendikeln 51,1 m 

Breite Uber Spant 8,5 m 

Seitenhöhe mittsrhiffs • • . 4,5 m 

Tiefgang mit voller Ausrüstung 3,0 m 



Die größte Arbeitstiefe des Baggers beträgt . . 12 m. 

Zum Betriebe der Fördervorrichtung und zum Antrieb der Schiffs- 
flchraube ist eine VerbnndmascMne von 270 indizierten PferdestHrken. 
vorhanden. Außerdem sind 8 Nebenmaschinen von je 80 Pferdestilrken 
für den Betrieb der Winden aufgestellt. Der Kohlenverbraneh der Hanpt- 
masehine betrSfrt 1,0 kg für die Pferdestnnde. 

BieDampfkeaselanlage besteht aneSSchiffskesBeln mitrflekkehrendeii 
HeinOhren von je 100 qm Heisflftche bei 8,5 Atm. Überdniek. 

Zur Bedienung des Baggers gehören 1 Schiffsftthrer, 1 Maschinist« 
1 Steuermann, 2 Heizer, 4 Decksleute und 1 Koch. 

Die Neubaukosten für den im Jahre 1901 erbauten Bagger einschL 
Einrichtung haben 461600 M betragen. 

3{r«210 u. 211, Pumpeu-Schachtbttgger derHafenbauinspektlonMemel. 

Der Bagger ist für die Arbeiten im Seegatt und im Seetief bei 
Hemel bestimmt. Der geförderte Boden wird in See gefahren und dort ver- 
Stürzt. Die Leistung des Baggers beträgt GOOcbm Sandboden in der Stunde. 

Die AbmMsungen des Schiffsgefäßes sind: 



Länge zwischen den Perpendikeln • 55,0 m 

Breite Uber Spant 11,0 m 

Seitenhöhe mittschiffs 4," m 

Tiefgang hei voller Ladung 4,2 m. 



Der Laderaum des Baggers faüt 520 cbm, seine Fahrgeschwindigkeit 
in <ler Stunde betragt 8,5 Seemeilen im leeren und 6,5 Seemeilen im 

beladenen Zustande. 

Zum Betriebe der Fürderi ninjit' ist eine dreifache Expansiuu.>iiutschine 
von 570 indizierten Pferili-starken vorhanden; diese Maschine dient zu- 
!,'U'ich zur Fortbewegung des Dampfers und wird durch Umkupplung 
mit der Schraubenwclle verbunden. Der Kdhlenvorbrauch beträgt 
0.7.;5 kir für die rferde>tunde. Die als Kreisf Ipuinpe ausgeführte Förder- 
punipe hat 2üUU nini Fli'igelradduri hinesser und leistet bei 150 Um- 
drehungen 108 cbm \Vas^el iu der ^iliuute. 
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Zur BeaatKung des Baggers gebOren 1 SchiffsfUhrer, 9 Haschinuteiit 
1 Steuemann, 2 Heiser, 6 Hatrosen und 1 Koch. Die NenbankoBten 
des im Jalure 1901 erbauten Baggere haben einschließlich Anerflstun^ 
848600 IL betragen. 

Xr« 212 und 818« Tkvekenbagger Tjpe B. 

Diese Tiockenbagger werden für die Terechiedensten Bodenarten 
sowohl als Tiefbagger, wie im Modell dargestellt, als auch als Hoch- 
bagger verwendet, in letzterem Falle jedoch mit abweichender Bimerleiter 
und Eimerkette. Die Bagger sind auf Schienen fahrbar. Qner cur Geleis- 
ricbtnng hingt außerhalb des Baggers die Eimerleiter; das mittels der 
Baggereimer geforderte Baggeigut f KUt durch einen Schttttkasten in die 
onter demselben stillstehenden Kippwagen, welche durch den Uber sie 
hinweg fahrenden Bagger nacheinander gefttUt werden. 

Die Maschine, als Hochdruck-Zwillingsmaschine gebaut, leistet bei 
240 UnKlrehungen in der Minute und 9,5 Atm. Überdruck im Mittel 
60 indizierte Pferdestärken-, der KohlenverbrauGh beträigt hierbei 
2,0 kg fflr die indizierte Pferdekraft und Stunde. 

Der Bagger leistet je nach der Beschaffenheit des lu baggernden 
Bodens iJOO cbm in der »Stunde. Die Bemannung benteht au» 
1 Baggermeister, 1 Ma- hinist, 1 Heiaer und 1 Arbeiter an der 8chütt- 
klappe. Die Preise der Trockenbagfo-er schwanken je nach Bauart und 
£inrichtung zwischeu 46 000 und 62 000 SL 

III. Schiff- und ^laschineiibau-Aktiengesellschaft 

iu Maauheim. 

Ausgestellt >iud: 

214. Modell: Schlepi»- und Eisbrechdampter „Auiich'^ der Hafenbau- 
inspektion Emden. 

3816* Halbntodell: Dampfprahm I und II der Wasserbauinspektion 
Stralsund. 

J816« Halbmodell: Bereisungs- uod Schleppdampfer n^ms** der 

Wasserbauinspektion Meppen. 
S817- HfdbmodeU: Bereisungs- und Schleppdampfer „DoUart* der 

Wasserbauinspektion Leer. 
218« Halbmodell: Bereisungs- und Schleppdampfer „Hertha" der 

Wasserbauinspektion Stralsund. 
M9m Halbmodell: Bereisungs- und Schleppbarkasse der Dortmund- 

Eniä-Kanalverwaltung, 
MO* Halbmodell: Bereisungs- und Schleppbarkassen nEmscher**, 

..TTaax'- und „Stever" der Dortmund-Ems-Kanal Verwaltung. 
ÄÄl. .Hödel! : St hwimmenderElevator z. I^ntleerung v. Baggerprähmen. 
MiS* Modell: Kimerbag^^er »R. Schneider V der Untemehmerfirma 

H. Schneider in Berlin. 
9183 und Zwei Wandbilder, enthaltend Darstellungen aus- 

geführter Bagger, Elevatoren, Dampfer u. s. w. 
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Ilo« SSL EleTEtor inm Entlemn Ton Bafgwpiilimeii« 

Die Vomchtnng besteht aus einem auf zwei in gewissem Abstände 
fest verbundenen Tragschiffen aufgebauten Eimerwerk. Die beladenen 
Bag-gerprähme fahren zwischen die Tragschiffe nnd werden entleert,, 
indem thin von den Eimern gehobene Baerg'eri^'-ut beim Umkanten um 
den oberen Turas auf einen endlosen Fördeityurr geschüttet wird. Zur 
Unterstützung des letzteren dient ein an Ki uTiausleg-ern anlir' liäng^ter 
Fachwerkträger. Mit Hilfe des Förder^urtes ist eine Ablagerung: des 
Baggergutes bis auf 60 m erreicht worden. Ohne den Fürdergurt kann 
das (iut auch mit Hilfe einer geneigten Schttttrinne auf Iß bis 20 m 
Entfernung abgelagert oder unter Anwendung einer Öpülrinne m^t Ver- 
längerungen auch erheblich weiter gefördert werden. 

Der in dem ^lodell daig^estellte, fOr Straßbuig L EU. erbaute Elevator 
hat folgende Abmesamigen: 

Länge der Tragschif e 23,0 m 

Breite „ , 2.5 m 

Höhe „ „ 2,9 m 

Höhe des Transporteurs über Wasser 9,0 m 

Länge des Traut^porteurs 21,0 m. 

Die Betnebsmasehine ist eine Verbimdmaschtiie mit 215 und 850 mm 
Zylinderdorchmesaer und 240 mm Hub. Der Dampf keaael hat 26 qm 
Heizfläche bei 9 Atmosphären Überdruck. Der Kohlenyerbrauch ist 1 kg 
fflr die indMerte Pferdestärite oder 0,4 kg für 1 cbm geförderten Bagger* 
boden. Die Leistung des EleTators war zu 70 cbm in der Stande 
garantiert; erreicht wurden 85 cbm. Die Bedienung besteht aus: 
1 EievatormeisteT, 1 Decksmann und 1 Jlaschinist, letsterer zugleich 
Heizer. Die Baukosten betrugen 62600 M. 

Ho* 222. Eioierbagger Sehneider Y.<< 

Der Bagger hat die Bestimmung, aus dem Flußbett der Weichsel 
größere Felsstttcke, zugleich aber auch kleinere Steine und Betonkies zu 
gewinnen. Zu diesem Zwecke ist die Eimerkette derart besetzt, daß ab* 
wechselnd je ein pflugartiger Greifer, ein Korbeimer und ein geschlossener 
Baggereimer aufeinander folgen. Der Greifer fördert Steine mittlerer 
Große und hebt Felsstücke soweit, daß sie mittels Steinzangen auf- 
genommen werden k9nn^. Durch die Korbeimer werden die kleineren 
Steine, durch die geschlossenen Eimer das leichtere Material gefördert 
Das gesamte Material wird zunächst auf einen Rost gestürzt, von dem 
die Steine über 75 mm Größe abrollen und in einen längsseit des Baggers 
liegenden Prahm geleitet werden. Das durchfallende Älaterial gelangt 
auf einen zweiten Bost, der die kleineren Steine absondert und 
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•einem zweiten lingiseit an 4er anderen Bordieite des Baggers liegenden 
Prahm zuführt Von dem aweiten Rost gelangt der Best des Bagger- 
S^ts in eine rotierende, schrig gelagerte Siebtrommel nnd wird hier 
durch kräftige, bransenartig angeordnete Wasserstrahlen gewaschen. 
Hierbei wird der feinere Sand ansgespOlt nnd in den Strom znrQck- 
greleitet. Der gewonnene nnd ausgewaschene Betonkies gelangt annächst 
in eine Anssparung im Bagger und von dort mittels eines Eimerwerkes 
in einen dritten, längsseit des Baggers liegenden Prahm. Die Ab- 
messungen des Baggers sind: 



Die Arbeitstiefe beträ<,'t 6,0 m. Die Betrit l^niaschine ist nach dem 
Verbundsy^^teni erbaut nnd besitzt 290 und 4tK) mm Zylinderdurchmesscr 
und 420 mm Hnh. Der Dampfkessel hat 46 qm Heizfläche bei 
9 Atmosphären l'b erdrück. An Kohlen wird fUr die indizierte Pferde- 
stärke 1,0 kg verbraucht. Die Besatzung dfs Efirgers besteht aus 
6 M ann. Die Kosten dfs für die IJiiternehmertirma JEt* Schneider in 
Berlin erbauten Baggers betrugen IIb 000 M. 

Nr« 82g und 224« Verschiedene Bagger» Dampteirf Krane v* 8» w. 

Von den beiden Kähmen mit photographischen Aufnahmen zeigt 
der eine eine Reibe von in den fünfzig Jahren des Bestehens der 
ausstellenden Firma geschaffenen bemerkenswerten Typen von Baggern 
aller Art und f Ur die verschiedenen Zwecke. Darunter befinden sich die, fllr 
denBau des KaiseiWilhebn-KanalsgeliefertenBaggerTon 300cbm Stunden- 
leistung, ferner die flachgehenden großen Bagger des Kaiserl. Russischen 
Ministeriuma der Wasserstraßen, die mit eigenem Schaufelrad für unab- 
hängige Fortbewegung versehen sind, der für die Känigl. Rumänische 
Regierang erbaute Bagger „Docuri*' u. a.; ausserdem eine Anzahl von 
Elevatoren in den verschiedensten Ausführungen, mit Gurttransporteur, 
wie mit Spüleinrichtnng. 

Das zweite Bild zeigt eine Anzahl von Schrauben-, Rad- und 
^eckraddampfera, welche aus den Werkstätten der Firma hervorgegangen 
«ind, sowie mehrere Ein-, Zwei- und Drei^linder-Dampfmascbinen« in 
stehender wie auch liegender Anordnung::, ferner Ausführungen von 
Schiffs- und stationären Dampfkesseln verschiedener Systeme, von denen die 
Firma mehr als 1400 Stück erbaute; ferner eigenartige Windwerke, eine 
Besonderheit der Firma, namentlich für Baggerzwecke, eine Anzahl van 
Hochbecken und Wassertürmen nnd schließlich schwimmende nnd fahr- 
linre Werft- und Uferkrane für Dampf-, hydraulischen und elektcischeu 
Betrieb, deren Bau die Firuia ebenfalls seit 50 Jahren .betreibt. 



Länge .... 
Breite auf Spanten 
Seitenhöhe . . . 
Tiefgang .... 



ai,Ü m 
7,5 m 
2,5 m 
1,0 m. 
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IV. Maschinenfabrik und Schiffswerft 
von Gebrflder Sachsenberg in Rossiau a. d. Elbe. 



Aaagfestellt and: 

MS» WamilMld: BoppeUchranben - Sehleppdampfer »Johann 
Kttppers 

MO« Wandbild: SpUlpreiSöciiiff für die i^'reie imd Hansestadt 
Hamburg* 

>r. 225. Doppelschranben-Schleppdauipfer Job. Küppers Vil. 

Der Dampfer ist bestimmt zum Schleppen Ton beladenen Bhein- 
kähnen von den Ruhrhäfen bis Mannheim. Voigeschrieben war eine 

Schleppleistung von 3 nonnal g-ebatiten eisernen, zusammen mit 45 bis 
50 Tausend Zentner beladenen Kähnfni in 18 Stunden reiner Fahrzeit 
von der Uochf eider Brücke bis zur Cölner Eisenbahubrücke (85,5 km) bei 
einem Wasserstaude von 2,5 bis 2,8 m am Cölner Pegel. 

Die Abmessungen des Schiffskörpers sind folgende: 



Länge zwischen den Perpendikeln 40.70 m 

Länge über Alles 42,80 in 

Breite über die Spanten 7,70 m 

Höhl uu der Seite 3,60 m 

Tiefgang mit Au^srustung und 10 t Kohlen . . 1,00 m 

Wasserverdrängung bei demselben 322 cbm. 



Die Masehinenanlage besteht ans 2 Dreifach -Expansions - 
Maschinen mit Einspiits-Eondensation yon 310, 500 nnd 800 Zylinder* 
dnrchmesser bei 450 mm Hnb, welche bei 165 bis 170 ümdrehnngen 
2X32Ö bis 850 ind. Pferde leisten, 2 Eesseln von je 155,8 qm be- 
netzter Heizfläche nnd 13 Atm. Oberdmck, den nötigen Transmissionen^ 
Pampen n. s. w. Der Eohlenverbrauch betrügt vertragsgemäß stttndlich 
520 bis 550 kg bester Steinkohle. 

Die Tauchung der beiden Schrauben von 1950 mm Durchmesser ist bei 
normalen Wasserstandsverhältnissen eine größere als diejenige des 
Dampfers. Bei niedrigem Wasserstande werden dieselben losgenommen 
und durch je 2 kleinere Schrauben von geringerer Tauchung ersetzt. 
Vom und hinten sind Wasserballasttanks zur Kegnliemng des Tief- 
ganges angebracht. 

Der Dampfer ist mit allen modernen Dampfwindevorrichuingen für 
KS''hlf']tprrosseu, Anker und ^Steuer ausgerüstet. Die Bemannung besteht 
auiNer dem Kuidtän aus 1 Steuermann, 3 Bootsleuten, 2 Maschinisten 
4 Heizern und 1 Schiffsjungen. 

l»er Preis eines solchen Schleppdampfers mit voller Ausrnstung, 
doch ohne Keserveteile und ohne Schiepptrossen, beträgt z. Z. 175 000 M. 
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No. 286. SpttpreiiekUr 4er Freiem vaA HansestMlft Untäturg* 

Das nach Vorschrift der Bandepntation in Hamborg, Abteilung fttr 
Strom- und Hafenban, erbaute Spttlprefischiil ist fftr den Baggerbetrieb 
auf der Klbe nnteriialb Hamburg bestinmit und bat den Zweck, mit 
Baggergut beUdene Frfibme zu entleeren nnd die Ladung anf das Ufer 
m fordern. Die Leistnng des Apparates betragt 460 cbm in der Stunde» 

Die Abmessungen des Schiffskörpers sind: 



lüttleror Tiefgang mit 45 1 Kohlen u. Baliast 2,0 m 

Zum Betriebe der Förderpumpe, die das Bag'g-ergiit ans den Prähmen 
absaugt und auf das Land drückt, ist eine Dreifach-Kxpau'iioTis-^laschiTie 
von 380, und lOüO mm Zylinderdurchmesser und üüü mm Hub vui- 
handeii. Die Spühvasaerpnmpc, welche das zum Verdünnen des Bagger- 
gutes PI fonlerliche Wasser liefert, wird durch eine Verbundmaschine von 
270 und 450 mni Zylinderdurchmesser und 450 mm Hub angetrieben. 
Beide Pumpen aind als Kreiselpumpen ausgeführt j sie haben 2200 bezw. 
1400 mm Flügelraddurchmesser, der Durchmesser der Sauge- und Druck- 
leitung beträgt 600 bezw. 700 mm. Die 8p uiwasserpumpe leistet 90 cbm 
Wasser in der 31iüiue. 

Zur Dampferzeugung sind zwei Schiffskessel von je 130 qm be- 
netzter Heizfläche nnd 13 Atmobphären Überdruck sowie ein Eilfskessel 
Ton 6 qm Hdrilftehe und 18 Atmospliftren Oberdnu^ voriianden. 

Die BesatBung besteht ans 1 Scbiffsfübrer, 2 Maschinisten ni^d 
4 Decksleuten. Der Bagger ist im Jahre 1902 erbaut; die Neubaukosteht 
einschl. Ausrüstung betragen 800000 M. 



Länge zwischen Steven 
Breite über Spant 
Seitenhohe mittschiffs 



32^0 m 
8,4 m 
4,0 m 
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P. Verschiedenes. 



a. Der Königliche Bauhof und <1n8 Schwimmdock 

zn Swinemünde. 

Ausgestellt sind: ... 
1tft7. Wandbild des Bauhofes. 

SieS und 229. Zwei Photos:raphien des Bauhofes. 

230. Wandbild: ächwiniiudo9k des Königlichen Bauhofes zu Swine- 
münde. 

Der aus kleinen Anfcängen zu seiner jetzigen Gestaltung entwickelte 
Bauhof der Königlichen Hafenbauinspektion zu Swinomünde umfaL^t 
eine Fläche von 8 ha, darunter 3 ha Wasserfläche des Bauhafens, der 




Ansicht des Bauhofes zu Swineinllnde. 



durch eine östliche Zufahrt mit dem Swinestrom und durch eine nörd- 
liche mit dem Swiuemiinder Fischereihafen in Verbindung steht. Die 
Anlage gruppiert sich um den Bauhafen derartig, daß der Verkehr 
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zwischen Werkstätten, Arbeitsplätzen und Hellingen auf kürzestem Wege 
erreicht wird. 

Der Bauhof ist mit allen erforderlichen Einrichtungen zum Aus- 
bessern der Fahrzeuge und Maschinen versehen. Die Maschinenwerkstatt, 
der «las Maschinen- und Kesselhaus angebaut ist, umfaßt die Schmiede, 
MetallgieUerei, Dreherei und sonstigen Werkbänke. Auch befindet sich 
hier die elektrische Zentrale für den Betrieb der sämtlichen Arbeits- 
maschinen, für die Beleuchtung des Bauhofes und seiner Umgebung und 
für die oben auf Seite 182 beschriebene Befeuerung der Swine und der 
Kaiserfahrt. 




Lageplan des Könfgllelieii Biinhofes zu Swlnemllnde. 



1. Iiurcuu(^ebüu(Ii>. 

2. Matcrialit'ii;;i>büu(i(>. 

3. n. 4. rtensili«'ii;.'t'bäudi', 

5. Wu-iserturm.". 

6. AlaHcliinenwurkstatt 



7. IJolzbearbeitungs Werkstatt. 
t(. Ilolzächuppea. 
^. ßootsscbuppon. 

10. Arboiterwuhiiliaux. 

11. EiskeUrr 



12. Drehkran. 

13. Spierenkran. 

14. Hellinge. 

Ib, Schwimmdock. 
16. Pcgelhaus. 



In gleich vollkommener Weise ist die Holzbearbeitungswerkstatt 
ausgerüstet. Hinzu treten eine IMankendämpfe, Verzinkerei, Sand.strahl- 
gebläse, femer ein Windmesser und ein selbstzcichnender Pegel. Weiter- 
hin sind Lagerschuppen für Holz und sonstige Materialien sowie Uten- 
silienräume für Ausrüstungs- und Keserveteile vorhanden. Zu erwähnen 
sind endlich das Bureaugebäude, das zweistöckige Arbeiterwohnhaus für 
70 Arbeiter, die Wirtschafts- und Eiskeller und die Wasserleitung mit 
dem 60 cbm fas.senden Hochbehälter. 

Der Bauhafen bietet für sämtliche P'ahrzeuge der Hafenbauinspektion 
.Swinemünde den erforderlichen Liegeraum. Es sind dies: 

5 Eimerkettenbagger, 2 Kreiselbagger, 1 Greifbagger, 4 Schlepp- 
und Bereisungsdampfer, 2 Dampfbarkassen, 2 Motorboote, 10 Dampf- 
prähme von 150-200 cbm Ladefähigkeit, 1 Kohlentransportdampfer von 

16 
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200 t Tragfähigkeit oad eine Anzahl schwinüneader Bammen, Boote, 
Frähme u. 8. w. 

Der Hafen ist mit 1 Drehkran von 6 1 Spierenkran von SO t and 
2 HeUingen ausgerastet. 

Anßerdem ist ein Schwimmdock vorhandeni welches das Docken 
yon Fahnsengen bis sn 8 m Tiefgang und 800 t Gewicht gestattet Das 
Dock besteht mm drei Abteilungen von je 11 m Ijftiige; die ftnßere 
Breite betrügt 17,6 m, die innere nutzbare Breite 13,0 m. Das 1,70 m 
hohe untere Dockgefäß enthlilt in der Mitte einen in der Mitte um 0,4 m 
▼ettieften, nach den Seiten ansteigenden Boden und eine gewölbte, um 
0,16 in überhöhte Decke. Die auf dem Dockg-efäß aufgebauten Seiten- 
wftnde sind 5,5 m hoch und 2,8 m breit. Jede Dockabteilung ist durch 
swei lotrechte und zwei wagerechte Schotte in Je d einzelne Bäume 




Seitenansicht des Schwimmdocks Im Bauhof zu SwInemUude. 



geteilt. Auf dem oberen Horizontalschott jede« Teils hetindet sich eine 
Kreiselpumpe mit einem direkt gekuppelten Elektromotor, dessen An- 
trieb von der elektrischen Zentrale des Bauhofes erfolgt. Die 3 Pumpen 
sind imstande, das Dock mit einem Gesamtinhalt von 3 mal 5Ü0 cbiu 
in 76 Minuten zu entleeren. Das Senken und Heben des Docks ein- 
schUeßlieh Einfahren des zu hebenden Schiffes kann in 2 bis 2^/^ Stuuden 
bewirkt werden. Der Tiefgang der Dockgefäße beträgt leer 0,6, be- 
lastet 1,6 m. 

Um die über den Enden des Schwimmdocks hinausragenden Teile 
größerer Fahrzeuge zu reinigen, sind dort je -4 drehbare Konsolen von 
3,76 m LInge angebracht Zum Stützen der gedockten Fahrzeuge 
dienen durch Zahnstangengetriebe bewegte Horizontalsteifen und auf Gleit- 
schienen bewegliche Kimmklötze. 
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Das ans Siemens-Martin-Fliißeiseii yon der Lttbecker Hasebinenban- 
Gesellschaft im Jalne 1899 erbaute Dock kostete 185000 X. Bei einem 
GeBamt-Eise&gewielit von 846 t stellt sieh der Preis fttr die Tonne 
anf 890 H. 



b) Verblindtore der Uafenschleose in Ulftekstadt a» d. £lbe* 

Aiü^gestellt sind: 
Ml. Wandbild: Verbnndtor nebst Einselheiten. 
S39ta und b. Zwei Photoi^phien des Verbundtors. 

Bei <h'r Eriieucnini; der alirrängig gewordenen Tore der im Fliit- 
ijf'Mt't i(flt';j:eiien (iliickstädter Jlafenschleuse ist zum ersten Male der 
Versuch gemaclit. die beiderseitiLreii Vorzüsre der Baiiwei.seu in Holz und 
in Eisen zu verbiudeu. Im Hinblick auf die aiuh anderswo gemachte 
Erfaliruug, daß sich bei ei:*eruen Schleusentoren die iiljer Wasser 
liegenden, der Unterhaltung zugänglichen Teile weit besser erhalten als 
die unteren Teile, bei hölzernen Toren aber das Umgekehrte der Fall 
ist, ist bei den neuen Toren der obere Teil aus Eisen, der untere Teil 
aus Holz hergestellt. Als Grundsatz ist dabei aufgestellt, daß der 
eiserne Torteil nicht anter gewöhnliches Niedrigwasser reichen dürfe, 
alles unter dieser Linie zu verwendende Kleineisenzeug (Bolzen, 
Scbienen usw.) nur Terzinkt zu verwenden sei und daß hfilseme Kon- 
stmktionsteile bis zur halben Fiatgröße zulässig seien. Die örtliche 
Flutgröße beträgt 2,83 m. 

Das Hauptaugenmerk mußte auf eine möglichst sichere Verbindung 
der hölzernen und eisernen Konstraktionsteile gerichtet sein. Dies ge- 
schah bei den Wende- und Schlagsäulen, indem die über den obersten 
Biegel des Holztors von hfilsenartigen Ausbildungen der gleichen Teile 
des eisernen Tores umschlossen, der oberste Riegel des Holztors durch 
den untersten des eisernen, besonders an den Bnden größtenteils um- 
faßt wurde. Die Verbindung der Wende- und Schlagsftulen beider Toi- 
teile ist durch verzinkte Schraubenbolzen bewirkt; auch ist der eiserne 
Unterrahmen sowohl mit dem hölzernen Ober- als auch dem Untenahmen 
durch Schraubenbolzen verbunden. 

Das Zusammenbauen der Tore erfolgte im aufrechten Zustande an 
einem schwimmenden GerUst, nachdem zuvor die hölzernen Unterteile 
auf dem Lande liegend zusammengesetzt waren. Die eisernen Oberteile 
waren sehon in der Hütte in 5 Abschnitten zusammenge.^et/t und wurden 
allmählich anf den Unterteil aufirebant. Die fertigen Tore wurden bei 
geeigneter Tide mit dem schwimmenden Gerüst in die Schleuse eiu- 

16 • 
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gefahren und mit Hülfe einer über dem Unterhaupt errichteten Gerüst- 
brücke eingehängt. Die Herstellungskosten beider Verbundtore, ein- 
schließlich des Einhäng^ens, betragen 34 246 M, wozu noch für die Be- 





1 :«M. 



Yerbmndtor der HafenseUeose In Glflckstadt a. d« Elbe* 

.seitiiiuuiTf der alten Tore und sonstii^e Nebenarbeiten 5074 M kamen: 
1 qni Torliäche kostete ohne Nebenarbeiten ril. 2(X) M, einschliel.dieh 
derselben 2;U> M. während die alten im Jahre 1S74 erbauten eiäeruen 
Öchwimmtore 4-Iü M für das Quadratmeter gekostet hatten 
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c. Dai.s Fluttor im OruUsi'hitfalirtsweg bei Breslau. 

Ausgestellt ist: 

:WodeII des Fluttors im Maixstab 1 : 20. 

Das im (iroßschiffahrtswejr in Breslau beleg^ene Kluttor hat den Zweck, 
einerseits das Gelände der Stadt Breslau yetren das Hochwasser der Alten 
Uder zu schützen, andererseits den binnendeicha ^releg^enen Teil des L'm- 
grehuuirskanals bei nieder«5:elegten Wehren im Winter ^ifey^en die Alte 
Uder abzuschlieUeu. Das Tor ist demjjemäß, um das Wasser nach 




Auäiclit des Fluttors bei Breslau. 



beiden Seiten kehren zu können und für gewöhnlich während der 
Schiffahrtsperiode den Schiffen freien Durchg-ang zu gewähren, als 
Schiebetor eingerichtet. Es besteht aus einem 10,8 m breiten und 
7,6 ra hohen aus Profileisen zusammengesetzten Gestell, das auf der 
einen Seite zum Abhalten des Oder-Hochwassers vollständig, auf der 
anderen Seite zum Zurückhalten des Kanalwassers bis zu 3 m Höhe mit 
Buckelplatten bekleidet ist. Es hängt an 2 Wagen, deren Kader auf 
an den rnterflanschen zweier Blechträger ruhenden Schienen laufen. 
Die Bewegung des im wesentlichen den Entwürfen für die Schleusen- 
tore des Panama -Kanals nachgebildeten Tores erfolgt dui'eh eine über 
2 feste Rollen geführte Kette ohne Ende mittels eines dreifachen 
Zahnradvorgeleges von Hand, wozu 2 Mann erforderlich sind. Die 
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seitlichen AnachUgllächen des Tores sind mit gnßstähleraen Platten be- 
kleidet. Zur Anfiiahme des ana^efalirenen Tores ist im Uanerwerk 
^ne im Bedarfstelle dnreh Dammbalken absusehließende Nisehe ange- 
ordnet. Zum Einlassen des Anfienwassers in die Kanalhaitani^ and 
zum Aasgrleioh der Wasaerstftnde vor dem Ausfahren i^t ein Umlauf 
mit BoUschiltzenverschhiß im seitlichen Manerwerk Torhanden. Die 
Uanem des auf Beton swischen Spundwänden g^egjündeten Bauwerks 
sind im wesentlichen ans Granitsteinen hergestellt. Die Ausftthmng 
erf(»lLrtp in den Jahren 1896/97 mit einem Kostenaufwand von 
rd. 130000 iL 



d. Mechanische Tariftabelle ron de Witt. 
(B. B.-P. angemeldet). 

Ausgestellt ist: 

liS4. Tariftolielle nebst Beschreibung. 



Die mechanische Tabelle ermöglicht ein schnelleres und leichteres 
Auffinden gewünschter Zahlenwerte, als wie es bei der Benutzung der 
in Tafel- odiT Buchform einji^ericlitcten Tabellen zu erreichen ist. Die 
Vorrichtung wird hauptsächlich für solche Tabellen Verwendung linden, 
die eine große Anzahl von Positionen aufweisen, wie dies z. B, im 
Schiftahrts- und Kiscnbahnverkuhr, Vcrsicheruogsweseu, bei Lohn-, Uolz- 




NeehanlMhe TariflabeUe Tom de Witt. 



und Banstofftabellen, bei Tafeln der Potenzen, Wurzeln, Logarithmen 
reziproken Werte, Krcisnmfänge und Kreisflächen, bei Gewichtstafeln fflr 
Metalle usw. der Fall ist. 

Wie aus der Abbildung ersichtlich ist, besteht die mechanische 
Tabelle ans einer Trommel, auf der sich in der Längsrichtung Zahlen- 
reihen befinden, welche die Grundzahlen des Tabellensystems dar- 
stellen beispielsweise den Tonnengehalt von Wasserfahrzeugen, wo- 
bei angenommen ist, daß die dargestellte AusfUhrungsform der 
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mecbanischen Tabelle dem Schiffahrteverkehr dienen soll. Außer 
den Zahlenreihen besitzt die Trommel noch Längsschlitze, die sich 
«tets unter jeder Zahlenreihe befinden nnd datn dienen, eine auf be- 
sonderen Walzen angeordnete Zahlenreihe, welche die Ergebnisse des 
betreifenden Tabellensystems darstellt, sichtbar eu machen. Zur Auf« 
nähme dieser Zahlenreihe dient eine Anzahl von kleineren Walzen, 
die sich im Innern der Trommel Im tinden und drehbar gelagert sind. 
Zu diesem Zweck besitst jede Walze ein Zahnrad, das mit einem 
größeren auf der Achse angeordneten Zahnrade in Eingriff steht. Die 
Arhse träg-t fenier noch eine Trommel, die mit verschiedenen abg'ekürzten 
Benennungsartt'ii versehen ist, beispielsweise in dem hier angegebenen 
Falle für den SchifFahrtsverkehr mit den Bezeichnungen: erste (I), 
zweite (11t etc. (lürrrklasse. mit Vorschleusungsrecht (vi) usw. Die 
Trommel kann von Hand aun j^e lr» hi werden und dementsprecheud 
werden auch intol^'e der Zahnradubertragung sämtliche Walzen eine 
entsprechende Vmdrehung erfahren. 

I>ie ausgestellte Trommel ist für 350 Grundzahlen einy-i richtet. Für 
jede Grundzahl können 9 verachiedene Tarife in Frage kommen, die 
auf den kleinen Walzen zur Darstellung gekommen sind. Bei ent- 
sprechender Ändenmg können ab«*r auch noch mehr Grundzahlen und 
Tarifpositionen eingeführt wenlen. Um Erneuerungen und erforderliche 
Veränderungen der Zahlenwerte leicht herbeiführen zu können, sind 
die Zahlen nicht eingraviert, sondern auf Papier gedruckt auf den 
Walzen befestigt. 

Die mechanische Tabelle ist u. a. bei der Königlichen Regierung 
zu Potsdam für die Schiffahrts- nnd Fiößereiabgaben im Schlensenver- 
kehr auf den Wasserstraßen iwisehen Elbe und Oder eingeführt 
worden. 

Der Preis einer Tariftabelle mit 400 Gmndzahlen betrftgt 170 M, 
mit 670 Gmndsahlen 100 H. 



P. Ötunkiewicz, Uuchdruckerei, Berlin SW. 11. 
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